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КИЛОМЕТРЫ 

БАМА 

Давно ли, кажется, провожала Москва первый 
ударный отряд делегатов ХУІІ комсомольского 
съезда в приленскую тайгу на трассу будущей 
Байкало-Амурской магистрали. С той весны семь- 
десят четвертого прошло уже более пяти лет. И 
каких! БАМ по праву называют стройкой века, 
школой мужества. 

Путь от Байкала до Амура — это и тайга, и веч- 
ная мерзлота, это и Байкальский хребет, хребты 
Каларский, Удокан, Дуссэ-Алинь. Горы и тайгу 
прорезают Лена, Киренга, Вилюй, Олекма, Зея, 
Бурея, Амгунь — десятки больших и малых 
рек. 

Многое теперь позади. Уже на сотнях километ- 
ров железнодорожных путей курсируют поезда, 
строятся, расширяются поселки и города. На це- 
лом ряде участков магистрали строители опере- 
жают графики на год и более. 

В их распоряжении мощная техника. Только на 
Центральном’ участке БАМа, проходящем по 
Амурской области, занято свыше 500 экскавато- 
ров, около 300 автокранов, более двух тысяч 
большегрузных автомобилей. Это МАЗы и КрАЗы, 
ЗИЛы и «уралы», чехословацкие «татры» и запад- 
ногерманские «магирусы»... Растет протяженность 
автомобильных дорог: все новые и новые пото- 
ки грузов идут на БАМ — оборудование, строи- 
тельные материалы, детали сборных домов, 
все необходимое для жизни и работы строи- 
телей. 

Фотографии, которые мы публикуем на этой 
странице, запечатлели отдельные штрихи из 
жизни стройки, они дают некоторое представле- 
ние о ее размахе и ритме. 

На верхнем снимке — мост, возведенный че- 
рез реку Амгунь, на Восточном участке БАМа. 

Прокладка железнодорожных путей вызвала к 
жизни целую сеть автомобильных дорог. В райо- 
нах, которые только еще обживаются, уже интен- 
сивное движение. А раз так, здесь развернула 
деятельность ГАИ, ее служба дорожного надзо- 
ра. Госавтоинспекция УВД Амурской области ре- 
шила сделать дороги БАМа образцом безаварий- 
ного движения. В этом большую помощь оказы- 
вает воздушное патрулирование, особенно над ^ 
отдаленными таежными трассами. В среднем ряду 
слева — инспектор дорожно-патрульной службы 
линейного отдела внутренних дел на Централь- 
ном участке БАМа младший сержант милиции 
комсомолка Татьяна Мищенко. Справа — посе- 
лок строителей Магистральный (Западный уча- 
сток). 

На нижней фотографии — отсыпка земляного 
полотна у реки Тыя (Бурятский участок). Ее ведут 
передовые водители механизированной колонны 
№ 161 треста «ЗапБАМстроймеханизация». 

Фото А. Шляхова, В. Мариновского и 
В. Христофорова, Э. Брюханенко и А. Кузярина, 

В. Матвиевского (ТАСС) 













в. ШКАРАДЕК, 

заместитель заведующего отделом 
ЦК Компартии Литвы 



Исполняется два года со времени при- 
нятия постановления Центрального Ко- 
митета Коммунистической партии Литвы 
и Совета Министров Литовской ССР «О 
состоянии и мерах по дальнейшему раз- 
витию военно-технических и военно-при- 
кладных видов спорта в республике». 
Прежде всего стоит, очевидно, объяс- 
нить, чем вызвано появление этого до- 
кумента. 

Научно обосновывая необходимость 
военной организации пролетариата, 
В. И. Ленин всегда подчеркивал огром- 
ную важность распространения военных 
знаний в массах трудящихся. Наша пар- 
тия неуклонно и последовательно выпол- 
няет этот завет вождя. Выступая на пред- 
выборном собрании перед избирателями 
Бауманского избирательного округа. Ге- 
неральный секретарь Центрального Ко- 
митета КПСС, Председатель Президи- 
ума Верховного Совета СССР Леонид 
Ильич Брежнев сказал: сс... партия, прави- 
тельство помнят... ваш наказ: надежно 
оберегать мирный труд советских лю- 
дей. А это требует немалых средств для 
укрепления безопасности страны как на 
западе, так и на востоке. Мы тратим на 
оборону столько, сколько абсолютно 
необходимо». 

В братской семье советских респуб- 
лик достигла невиданных высот в своем 
развитии Советская Литва. Ныне она пре- 
вратилась в республику высокоразвитой 
промышленности, крупного социалисти- 
ческого сельского хозяйства, процветаю- 
щей культуры и науки. Вот несколько 
цифр. Объем промышленной продук- 
ции, производимой в настоящее время 
за год, по сравнению с довоенным, 
1940-м увеличился более чем в 50 раз. 
Теперь годовая валовая сельскохозяйст- 
венная продукция более чем вдвое пре- 
вышает уровень 1940 года. За послевоен- 
ный период в Советской Литве возведе- 
но жилой площади свыше 32 миллионов 
квадратных метров. Неизмеримо вырос- 
ло и благосостояние трудящихся. Одним 
из многих показателей этого может слу- 
жить количество автомобилей и мотоцик- 
лов, приобретенных в личное пользова- 
ние. В настоящее время в республике 
зарегистрировано 460 тысяч личных 
транспортных средств, из них более 200 
тысяч — автомобили. 

Трудящиеся Литвы вместе со всеми со- 
ветскими людьми вносят свой вклад в 
укрепление обороноспособности страны. 

В этом важном деле республиканская 
организация ДОСААФ под руководст- 
вом партийных органов, совместно с 
профсоюзами, комсомолом и другими 
общественными организациями накопи- 


дину еще недостаточно — нужно умение 
ее защищать. А в современных условиях 
это требует глубокого знания техники, 
моторов, умения ими владеть. Неоцени- 
мую помощь здесь может оказать ши- 
рокое развитие военно-технических ви- 
дов спорта, в том числе автомобильного 
и мотоциклетного, которые как раз и 
вырабатывают нужные качества, способ- 
ствуют развитию творческой мысли, 
прививают любовь к технике. 

Намечая меры по дальнейшему раз- 
витию военно-технических и военно-при- 
кладных .видов спорта в республике. 
Центральный Комитет Компартии Лигвы 
тем самым еще раз подчеркнул, что со- 
вершенствование оборонно-массовой ра- 
боты среди населения, задачи, выдвину- 
тые в постановлении ЦК КПСС и Совета 
Министров СССР от 7 мая 1966 года о 
деятельности ДОСААФ, являются обще- 
партийными, общегосударственными и 
составляют неотъемлемую часть комму- 
нистического строительства. 

Проверка и анализ состояния дел в 
этой области, которые предшествовали 
принятию постановления, показали, что в 
республике была низка массовость со- 
ревнований даже в тех видах, для разви- 
тия которых не требуется значительной 
материальной базы. В целом ряде ве- 
домств, предприятий, хозяйств, учрежде- 
ний не уделялось внимания военно-тех- 
ническим и военно-прикладным видам 
спорта, слабой была материально-техни- 
ческая база секций и клубов. Оставляли 
желать лучшего и результаты выступле- 
ний сборных команд республики во все- 
союзных соревнованиях. Отмечалась так- 
же диспропорция, сложившаяся между 
олимпийскими и военно-техническими 
видами спорта: последним в ДСО и ве- 
домствах отводилась роль пасынков. А 
это вряд ли справедливо: тем и другим 
нужно одинаково заботливое отношение. 

Внимание республиканской партийной 


организаций глубоко и критически про- 
анализировали свои резервы и возмож- 
ности, а также причины недостатков е 
оборонно-массовой и спортивной рабо- 
те. Свои постановления приняли 17 ми- 
нистерств и госкомитетов, 52 горкома ѵ 
райкома партии и исполкома, ДСО «Ди- 
намо», «Жальгирис», «Нямунас», «Тру- 
довые резервы», общество автомото 
любителей. ЦК Компартии республи- 
ки особо важными в этих докумен- 
тах считает вопросы подготовки кадров 
усиления военно-патриотической и обо- 
ронно-массовой работы, комплексного 
подхода и четкой координации в опре- 
делении путей и перспектив развития 
военно-технических видов спорта. 

Вот наиболее характерные напоавле- 


ничилось принятием вышеупомянутого 
постановления. Через год состоялось 
республиканское совещание актива, рас- 
смотревшее задачи их дальнейшего раз- 
вития. В совещании участвовали ответст- 
венные работники партийных и советских 
органов всех городов и районов респуб- 
лики, представители министерств и ве- 
домств, общественных организаций. Ак- 
тив внимательно проанализировал про- 
цесс развития технических видов спорта, 
обобщил положительный опыт, одобрил 
предложенный «Комплексный план и ос- 
новные перспективы развития военно- 
технических и военно-прикладных видов 
спорта в Литовской ССР на 1978 — 1980 
годы». 

Теперь мы уже можем отметить, что 
изменилось за два года со времени при- 
нятия постановления, хотя срок это 
сравнительно небольшой. Прежде всего 
нужно отметить, что большинство рес- 
публиканских министерств и ведомств, 
местных партийных, советских, профсо- 
юзных, комсомольских и ЛОГАЛГЬППГІ^ЫХ 
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республиканский морской спорттехклуб 
и республиканский аэроклуб, ленинский 
{г. Каунас) и скуодасский районные 
спорттехклубы. Перечень вводимых в 
строй, реконструируемых и проектируе- 
мых объектов можно продолжить. И мы 
полностью поддерживаем республикан- 
ские министерства, ведомства, а также 
исполкомы и предприятия, которые объ- 
единяют свои возможности и усилия. 

Следующим направлением было даль- 
нейшее повышение массовости военно- 
технических и военно-прикладных видов 
спорта (надо признать, что в этой обла- 
сти мы заметно отставали, например, от 
своих соседей из Латвии и Эстонии). ЦК 
Компартии Литвы видел единственный 
верный путь решения такой задачи в 
том, чтобы активно развивать эти виды 
спорта прежде всего в коллективах тех 
отраслей, предприятий и учреждений, 
которые по технической оснащенности 
производства, профессиональной подго- 
товке и характеру труда способны спра- 
виться с этой задачей. Особое внимание 
было обращено на работу с подростка- 
ми в школьных учреждениях, во Двор- 
цах пионеров, станциях юных техников, 
детско-юношеских спортивно-техниче- 
ских школах. Ведь именно здесь должны 
закладываться основы военных знаний. 

Существует выражение «трудные под- 
ростки». Когда анализируют причины их 
проступков, возникает одна и та же кар- 
тина: они предоставлены сами себе, ни- 
кто с ними не работает, в поисках инте- 
ресного занятия они слоняются по ули- 
цам, попадают под дурное влияние и, в 
конечном итоге, совершают преступле- 
ния. Анализ же показывает, что успевае- 
мость, поведение, проявление благород- 
ных качеств, присущих нашей молодежи, 
находятся в прямой зависимости и от за- 
нятий военно-техническими видами спор- 
та. Благотворное влияние спорта на под- 
ростка трудно переоценить: он воспиты- 
вает у нашего юного поколения чувство 
коллективизма, ответственности за себя 
и товарища, стремление к постоянному 
совершенствованию. 

За последние два года количество дет- 
ско-юношеских спортивно-технических 
школ в республике несколько увеличи- 
лось. Значительно возросла . сеть круж- 
ков и секций моделирования в общеоб- 
разовательных школах. Дворцах пионе- 
ров, на станциях юных техников, в про- 
фессионально-технических училищах. 

Повышение же массовости соревнова- 
ний, рост числа спортсменов-разрядни- 
ков, который наблюдался последние два 
года, произошли за счет создания новых 
секций и кружков, спортивно-техниче- 
ских клубов в первичных организациях 
ДОСААФ, в городах и районах респуб- 
лики. Автомобильный спорт теперь проч- 
но «прописался» в Министерстве автомо- 
бильного транспорта и шоссейных дорог, 
где созданы отраслевой спорттехклуб и 
23 секции в транспортных хозяйствах, мо- 
тоциклетный же стали преимущественно 
развивать в коллективах предприятий 
госкомитета по производственно-техни- 
ческому обеспечению сельского хозяй- 
ства. 

Плоды такого подхода уже налицо. 
Автомобилисты СТК производственного 
объединения «Мядис» Министерства 
строительства стали победителями пер- 
венства СССР по автомобильным коль- 
цевым гонкам среди команд первичных 
коллективов, мотоболисты команды 
«Швитурис» из Кретинги завоевали пра- 
во выступать в высшей лиге страны. 


Несомненно, происшедшие сдвиги в 
развитии военно-технических видов 
спорта — это прежде всего результат 
повседневной организаторской деятель- 
ности партийных органов, с помощью ко- 
торых комитеты ДОСААФ, спорттехклу- 
бы укрепились политически зрелыми, 
опытными руководителями из числа акти- 
вистов оборонно-массовой и спортивной 
работы. Следует отметить также, что зна- 
чительно повысилась ответственность 
первичных партийных организаций мини- 
стерств, госкомитетов, ведомств за со- 
стояние оборонно-массовой, военно- 
патриотической и спортивной работы в 
своих коллективах. 

Постановлением ЦК Компартии Литвы 
и Совета Министров Литовской ССР бы- 
ло предусмотрено обеспечение условий, 
стимулирующих рост мастерства спортс- 
менов. Первым шагом в этом направле- 
нии стало создание экспериментального 
участка по подготовке автомобилей к 
соревнованиям на вильнюсском авторе- 
монтном заводе, о котором уже сооб- 
щалось в журнале «За рулем». Большие 
средства вкладываются и в приобрете- 
ние новейшей спортивной техники. При- 
ступила к работе школа высшего спор- 
тивного мастерства в Вильнюсе при ЦК 
ДОСААФ республики. В ближайшее вре- 
мя будет развернут ее филиал в Каунасе. 

В школе действуют отделения по восьми 
военно-техническим видам спорта, сюда 
привлекаются лучшие специалисты. Дело 
это новое, и трудности неизбежны. И 
здесь, как нам представляется, респуб- 
ликанская организация оборонного Об- 
щества вправе ждать помощи от ЦК 
ДОСААФ СССР. Школа нуждается в 
централизованном снабжении спортив- 
ной техникой, учебными пособиями, кад- 
рами тренеров и, конечно, в научно 
обоснованной методике совершенство- 
вания мастерства спортсменов. 

А вообще эту проблему мы рассмат- 
риваем шире. В республике созрели ус- 
ловия для создания ряда опорных цент- 
ров по военно-техническим и военно- 
прикладным видам спорта. Оно вполне 
может основываться на уже имеющейся 
материально-технической базе, действу- 
ющих кадрах и спортивных традициях. 
Это не потребует каких-то дополнитель- 
ных затрат. Например, во всех крупных 
городах у нас работают спортивно-техни- 
ческие клубы, учебные организации 
ДОСААФ, детско-юношеские школы. За- 
частую все они специализируются на од- 
них и тех же видах, в частности на авто- 
мотоспорте. А дело идет трудно. Дума- 
ется, было бы больше пользы, если 
объединить материальные, штатные и 
технические ресурсы этих маленьких ор- 
ганизаций там, где целесообразно, и 
создать общегородской опорный центр. 

В любой сфере деятельности нельзя с 
уверенностью смотреть в будущее, если 
постоянно не заботиться о подготовке 
квалифицированных кадров. Оборонно- 
массовой и спортивной работой тоже 
следует руководить повседневно, с глу- 
боким пониманием и знанием дела. Во- 
енно-техническому спорту нужны не 
просто энтузиасты, а настоящие специ- 
алисты, имеющие высокую квалифика- 
цию. С этой целью намечена подготовка 
тренерских кадров в московском и кау- 
насском государственных институтах фи- 
зической культуры, а общественных 
тренеров и инструкторов-методистов — 
в ряде технических вузов республики. 
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Дальнейшее наращивание экономиче- 
ского потенциала восточных районов, 
прежде всего Сибири и Дальнего Восто- 
ка, повышение их роли в общесоюзном 
производстве промышленной продукции 
стало сегодня общенародным делом. 
Оно обусловлено бурным развитием 
производительных сил страны, требую- 
щим новых источников сырья, освоения 
наиболее дешевых природных ресурсов. 
Эта обширная программа, определенная 
решениями XXV съезда КПСС, охватыва- 
ет многие отрасли народного хозяйст- 
ва. «С самого начала наступления на 
Западную Сибирь, — напомнил Л. И. Бреж- 
нев на XVIII съезде ВЛКСМ, — был вы- 
двинут лозунг: взять ее богатства не чис- 
лом, а умением, то есть с помощью но- 
вейшей техники и технологии». Эти слова 
целиком и полностью относятся и к ав- 
томобилестроителям. 

В ближайшие годы совместно с транс- 
портниками нам предстоит осуществить 
всемерную автомобилизацию дальних 
районов, к которым часто применяют об- 
щее название «северные». Однако по- 
нятие «север» в отношении эксплуатации 
автомобилей выходит за его географиче- 
ские границы. Если быть точным, то 
речь идет о зоне холодного климата, 
включающей обширные районы, в том 
числе и с вечной мерзлотой. Условия ра- 
боты здесь таковы, что автомобиль под- 
час единственное средство передвиже- 
ния. 

Какие же машины нужны в осваивае- 
мых районах? Диапазон их довольно ши- 
рок, если учитывать разнообразив кли- 
матических зон, охватываемых этой 
большой полосой земель, которые про- 
тянулись от Северного Ледовитого до 
побережья Тихого океана. Машиньі долж- 
ны быть универсальными, пригодными 
для работы в резко отличающихся ус- 
ловиях. Скажем, на юге Сибири, в кон- 
тинентальном климате Забайкалья и дру- 
гих областей, очень низкие зимние тем- 
пературы сменяются высокими летними, 
и в таких районах утепление на автомо- 
билях может оказаться лишним грузом 
в летние месяцы. А в районах дальне- 
восточного Приморья приходится счи- 
таться с повышенной влажностью возду- 
ха, неизбежно вызывающей и повышен- 
ную коррозию металлических деталей. 
Но при всем этом есть общие особен- 
ности эксплуатации, которые, собствен- 
но, и диктуют здесь основные требова- 
ния к транспортной технике. Это, преж- 
де всего, низкие температуры и бездо- 
рожье. 

Установлено, что использование стан- 
дартных моделей в районах холодного 
климата приводит к излишним, экономи- 
чески нерациональным трудовым за- 
тратам, создает большие неудобства во- 
дителям, всему техническому персоналу 
автохозяйств. Вот почему постоянно раз- 
рабатываются и проходят испытания но- 
вые модификации автомобилей в так на- 
зывае'мом северном исполнении. 

Остановимся на формулировке «се- 
верное исполнение». Что она означает? 
Прежде всего тот факт, что при проек- 
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тировании таких модификаций решаются 
многочисленные вопросы, связанные с 
надежной и безопасной работой в усло> 
ВИЯХ холодного климата. «Северные» 
особенности таких машин связаны преж- 
де всего с мотором и топливом, в част- 
ности с пуском двигателя. Оснащение 
машин предпусковыми подогревателя- 
ми двигателя и автономным топливным 
баком (система «Термостарт»), аккуму- 
ляторными батареями со встроенными 
нагревательными устройствами, подогре- 
вателями топлива (кстати, бензобак на 
«северных» более емкий, чем на стан- 
дартных) — весь этот комплекс обеспе- 
чивает надежную работу двигателя, пуск 
его в течение 30—40 минут после холод- 
ной ночной стоянки на морозе до 60° С. 
Другая группа особенностей касается 
утепления рабочего места водителя. Вез- 
де предусмотрены более эффективные, 
чем на обычных машинах, отопители, 
двойное остекление и стекла с электро- 
обогревом, усиленная теплоизоляция ка- 
бин и пассажирских помещений. Третья 
группа особенностей — широкое исполь- 
зование морозостойких материалов. При 
очень низкой температуре воздуха ши- 
ны, например, теряют эластичность, трес- 
каются. Естественно, что у северных мо- 
дификаций они, равно как и резинотех- 
нические изделия (сальники, уплотните- 
ли, защитные чехлы), а также пластмас- 
совые детали должны быть морозостой- 
кими. Предусмотрены тут и специальные 
горюче-смазочные материалы, техниче- 
ские жидкости. 

Исходя из растущих потребностей Си- 
бири и Дальнего Востока, в десятой пя- 
тилетке и в перспективе предусматри- 
вается постоянное расширение произ- 
водства «северных» автомобилей. 

Какие же из них выпускаются сегодня 
серийно?, Таких машин много. Практиче- 
ски почти все наши автозаводы участ- 
вуют в развитии этих экономически осо- 
бо важных районов. Трудно назвать мар- 
ку грузовика, которая не встречалась бы 
в этих местах. Серийные машины север- 
ной модификации находят широкое при- 
менение прежде всего на строительстве 
новых промышленных объектов, угле- 
разработках, на рудодобывающих и лесо- 
заготовительных предприятиях. Это 
ЗИЛ— 130С, МАЗ— 5Д0АС, МАЗ— 7310, 
МАЗ— 73101, «Урал— 375К», КрАЗ— 257С, 
КрАЗ — 256БС, БелАЗ — 540С, БелАЗ— 
548С, КАвЗ-^85Б, ПАЗ— 672С, ПАЗ— 
3201 С, ЛиАЗ— 677А, УАЗ— 452АС. Кроме 
того, рекомендованы к серийному про- 
изводству грузовики ГАЗ — 53А и ЗИЛ — 
131 С. Разрабатываются семейство север- 
ных модификаций КамАЗов, а также 
бортовые грузовики ГАЗ — 52-04С, ЗИЛ — 
133С, автопоезда МоАЗ — 7405-9586, са- 
мосвалы и самосвальные автопоезда 
ЗИЛ-ММЗ, большегрузные салюсвальные 
автопоезда БелАЗ — 7420-9590. 

Крупным поставщиком автомобилей 
для строительства БАМа, для других 
строек Сибири и Дальнего Востока яв- 
ляется московский автозавод имени 
И. А. Лихачева. В частности, его фили- 
ал — читинский автосборочный завод 
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поставляет уже ряд лет партии ЗИЛ — 130 
в северном исполнении (о них см. «За 
рулем», 1975, № 7). 

Минские автопоезда новых моделей в 
северном исполнении максимально при- 
способлены к работе в условиях низких 
температур. На них установлены все не- 
обходимые элементы северной доком- 
плектации, о которых было сказано вы- 
ше. Испытания новых автопоездов дали 
положительные результаты. 

На уникальных месторождениях цен- 
ных металлов, алмазов и других полез- 
ных ископаемых в Якутии сейчас исполь- 
зуются мощные самосвалы грузоподъем- 
ностью 27 и 40 тонн, выпускаемые объе- 
динением «БелавтоМАЗ». Без них вооб- 
ще практически невозможна добыча от- 
крытым способом. На Белорусском авто- 
мобильном заводе ведутся работы и по 
освоению северной модификации 75-тон- 
ного БелАЗ — 549. 

Недавно начат выпуск новых самосва- 
лов МоАЗ — 522А для работы в карьерах 
на Крайнем Севере. Грузоподъемность 
машины — 20 тонн, в ней предусмотрен 
комплекс удобств для водителя. У 
этой модели два ведущих моста, гидро- 
механическая трансмиссия, кабина гер- 
метизирована и оснащена надежным 
обогревателем. Машина обладает повы- 
шенной проходимостью и маневренно- 
стью. 

Самосвальные поезда марки «МоАЗ» 
успешно работают и на строительстве 
Байкало-Амурской магистрали: они выво- 
зят грунт из прокладываемых тоннелей. 
Могилевский завод поставляет в районы 
Сибири и Дальнего Востока скреперы 
для строительства дорог, выполняя зака- 
зы по этому виду продукции досрочно. 
Курганский завод колесных тягачей так- 
же делает машины для строительства 
БАМа и других объектов. 

Широко известны на сибирских 
трассах автомобили объединения 
«АвтоКрАЗ», которое раньше всех на- 
чало выпускать северные модификации 
и постоянно их совершенствует. В пер- 
вую очередь это относится к самосва- 
лам КрАЗ— 256БС, хорошо зарекомен- 
довавшим себя на БАМе. Успешно тру- 
дятся на севере автопоезда в составе 
тягача КрАЗ — 257С и полуприцепа грузо- 
подъемностью 21 тонна. В нынешнем го- 
ду начнется производство 23-тонных 
лесовозов КрАЗ— 255Л. 

Сегодня на стройках Сибири и Даль- 
него Востока еще не хватает автомоби- 
лей большой грузоподъемности, в ча- 
стности минских машин в северном ис- 
полнении. Ориентируясь на все растущие 
запросы развивающихся районов, объе- 
динение «БелавтоМАЗ» специально 
создает новые автопоезда МАЗ — 
642201-9396 и МАЗ— 64221 1 -9389 в се- 
верном исполнении, входящие в пер- 
спективное семейство автомобилей 
МАЗ — 5336. В кабинах этих машин будут 
самые благоприятные условия для шо- 
феров в многодневных рейсах. 

Одновременно с разработкой новых 
конструкций автомобилей для северных 
и сибирских районов страны принима- 


ются меры к расширению выпуска более 
прогрессивной прицепной техники. В этой 
связи заметная роль отводится строяще- 
муся красноярскому заводу автомобиль- 
ных прицепов. 

Автомобилизация на востоке страны 
идет стремительными темпами. Везде, 
где это только доступно, работает се- 
годня множество обычных, а не только 
«северных» автомобилей. Интенсивно по- 
полняется парк автобусов, прежде всего 
курганских, которые прочно вписались 
в северный пейзаж. Их можно встретить 
в далекой тайге возле тюменских буро- 
вых скважин. Они доставляют на рабо- 
ту строителей и геологов, нефтяников, 
добытчиков драгоценных металлов. 
Микроавтобусы РАФ несут в этих райо- 
нах медицинскую службу. В их салонах 
смонтирована вся необходимая аппара- 
тура для оказания больному экстренной 
помощи. Заказы сибиряков и дальнево- 
сточников латвийские автомобилестрои- 
тели держат под постоянным контролем 
и выполняют досрочно. Работают в этих 
районах и павловские, ликинские авто- 
бусы, изготовленные в северном испол- 
нении, а также машины из Ульяновска. 

Впереди у автомобилестроителей мно- 
го задач, связанных не только с совер- 
шенствованием новой техники для север- 
ных районов и увеличением ее выпуска, 
но и с организацией ремонта. Решено 
создавать в этих местах широкую сеть 
заводских автоцентров и опорных пунк- 
тов по техническому обслуживанию ав- 
томобилей. Следуя опыту Волжского ав- 
тозавода, КамАЗ уже организовал слож- 
ный ремонт главных агрегатов своих ма- 
шин на местах и наладил у себя цент- 
рализованное восстановление дизелей. 

Такие центры, опорные пункты долж- 
ны осуществить целый комплекс мер — 
обеспечивать запасными частями, вести 
наблюдения за автомобильной техни- 
кой, максимально приспосабливая ее к 
специфическим условиям эксплуатации, 
обучать персонал автохозяйств. Через 
них завод-изготовитель сможет оператив- 
но оказывать техническую помощь авто- 
транспортным предприятиям в Сибири и 
на Дальнем Востоке. К созданию сети 
таких пунктов приступают все ведущие 
автозаводы страны: ЗИЛ, ГАЗ, МАЗ, УАЗ, 
КрАЗ, «УралАЗ», ярославский «Автоди- 
зель», курганский и павловский автобус- 
ные заводы. 

Все новые модели машин сходят с за- 
водских конвейеров. В нынешнем году 
автомобилестроители должны освоить 
выпуск не менее 33 модификаций новых 
машин. Многие из них будут способны 
работать в условиях холодного климата. 
Поиск новых технических решений, со- 
здание специальной северной техники 
продолжаются. 

А. ТИТКОВ, 
начальник управления 
конструкторско-экспериментальных 
работ Министерства автомобильной 

промышленности СССР 
Е. УСТИНОВ, 
управляющий делами Министерства 

автомобильной промышленности СССР 
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МАСТЕР-ЭТО ПРИЗВАНИЕ, 


Если заглянуть в наши словари, каких 
только значений, присущих слову «ма- 
стер», мы не найдем! Это и специалист, 
достигший высокого умения, искусства, 
мастерства, это и квалифицированный ра- 
бочий, это и организатор производства, 
наставник. Недаром об искусном, лов- 
ком, сведущем в каком-то деле человеке 
говорят: дело мастера боится. 

Мастер производственного обучения 
вождению автомобиля. Есть сегодня та- 
кая должность, а теперь, наверное, мож- 
но сказать, и профессия в автомобиль- 
ных, технических и объединенных техни- 
ческих школах нашего оборонного 
Общества. Долгие годы, со времен Осо- 
авиахима, специалисты, обучавшие вож- 
дению будущих шоферов, именовались 
инструкторами. Теперь — мастера. Это 
не простая смена названия. Неизмеримо 
выросли задачи оборонного Общества в 
подготовке водительских кадров. Мастер 
вождения стал одной из центральных 
фигур в этом процессе. Ему многое да- 
но. Соответственно и спрос с него велик. 
Каким он должен быть, какова его роль 
в практическом обучении и воспитании 
будущего водителя — обо всем этом 
шла речь на заседании «круглого стола» 
журнала. 

В его работе приняли участие стар- 
шие мастера таганрогской образцовой 
автомобильной и калининской объеди- 
ненной технической школ ДОСЛЛФ Ми- 
хаил Алексеевич Набоков и Евгений Ми- 
хайлович Смирнов, мастер вождения и 
преподаватель Правил дорожного дви- 
жения дмитровской (Московская об- 
ласть] автошколы Петр Васильевич Ко- 
ренной и Николай Александрович Сер- 
геев, начальник рязанской образцовой 
автошколы Николай Дмитриевич Подзо- 
лов, начальник методического кабинета 
ЦК ДОСААФ СССР Иван Егорович Ель- 
чанинов и его заместитель Василий Алек- 
сандрович Мостаков. Вести «круглый 
стол» редакция попросила заместителя 
начальника управления военно-техниче- 
ской подготовки ЦК ДОСААФ СССР Ана- 
толия Ивановича Богачкина. 


«Круглый стол» журнала 

«За рулем», 
посвященный практическому 

обучению 
водителей автомобиля 


А. БОГАЧКИН. Первый вопрос я хо- 
тел бы адресовать Николаю Дмитриеви- 
чу Подзолову: какой ^вам, опытному 
руководителю образцовой школы, видит- 
ся фигура мастера производственного 
обучения вождению? 

Н. подзолов. Прежде всего хотел бы 
со всей определенностью подчеркнуть, 
что роль его надо всячески поднимать, 
как, впрочем, всех наставников, готовя- 
щих шоферские кадры, особенно буду- 
щих военных водителей. Командиры ав- 
томобильных и других подразделении, 
где проходят службу наши воспитанни- 
ки, порой справедливо ставят нам в 
упрек слабые практические навыки 
у выпускников досаафовских школ. 
А эти недоработки находятся в прямой 
зависимости от квалификации мастеров, 
их методической подготовки, наличия 
в характере таких качеств, как чувство 
долга, трудовая честь, гордость за при- 
надлежность к большой семье педаго- 
гов. 

А. БОГАЧКИН. В последние годы, глав- 
ным образом после VIII Всесоюзного 
съезда ДОСААФ, качественный состав 
кадров мастеров вождения заметно улуч- 
шился, стала сокращаться текучесть. 
Летом прошлого года, находясь с коррес- 
пондентом «За рулем» в Хабаровском 
крае, мы внимательно ознакомились 
с изменениями в составе мастеров за 
последние три года. В таких учебных 
организациях, как хабаровская объеди- 
ненная техническая школа, автошколы 
в Биробиджане и Комсомольске-на-Аму- 
ре, текучесть сократили чуть ли не на 
три четверти. Там сумели закрепить 
опытных специалистов из бывших воен- 
ных водителей. Имена и фотографии 
многих из них — на стендах победите- 
лей социалистического соревнования. 
Хотя в целом по автошколам ДОСААФ 
Дальнего Востока текучесть среди ма- 
стеров вождения еще велика. 

М\ НАБОКОВ. Здесь очень важно про- 
анализировать причины этого негативно- 
го явления. Наша таганрогская образцо- 
вая автошкола много лет на хорошем 
счету среди учебных организации обо- 
ронного Общества, между тем текучесть 
мастеров вождения у нас тоже высокая. 
Одних не устраивает заработная плата, 
другим далеко ездить (школа на окраине 
города), третьим просто дело обучения, 
воспитания молодого человека не под 


силу. У нас были шоферы высокого 
класса. Человек виртуозно водит маши- 
ну, участвует в соревнованиях, знает 
ремонтные работы, но как только дело 
доходит до методики, умения правильно 
провести занятие, проявить такт, вы- 
держку — тут полная беспомощность. 
Сколько ни бьемся, ни помогаем чело- 
веку, ничего не получается. Вот и ухо- 
дит он на другую работу. 

Н. СЕРГЕЕВ. Да, призвание не сбро- 
сишь со счетов. Сошлюсь на свой опыт. 
Наша дмитровская^ автошкола сравни- 
тельно молодая, ей только пятый год; 
я начал работать здесь мастером, тогда 
еще инструктором вождения. Дело это 
полюбил. Сами знаете, как приятно со- 
знавать, что при твоем непосредствен- 
ном участии из ничего не умеющего 
еще паренька формируется водитель. 
Между тем некоторые из друзей мне го- 
ворили: ну разве это работа — однооб- 
разная езда по одним и тем же маршру- 
там? И хочется возиться тебе с этими 
салагами? А я не ушел. Учился, совер- 
шенствовался! теперь преподаю правила 
движения. Чувствую — именно это дело 
для меня, оно дает мне творческое удов- 
летворение. 

Вот со мной рядом сидит мастер вож- 
дения Петр Коренной. По-ле службы в 
армии пришел в нашу автошколу и стал 
водителем хозяйственной машины. Но 
цель имел иную: присмотреться, под- 
учиться, сдать экзамен на мастера вож- 
дения и воспитывать молодежь. В этом 
видел свое призвание. Добился-таки це- 
ли. Теперь он один из лучших наших 
мастеров. 

А. БОГАЧКИН. Не так давно в киров- 
ской автошколе ДОСААФ Калужской об- 
ласти мы попросили семерых мастеров 
вождения выполнить на автодроме уп- 
ражнения в объеме, предлагаемом кур- 
сантам. И что же? Только один — ■ помню 
его фамилию, Островский, — сделал все 
без ошибок. О чем это говорит? 

Н. ПОДЗОЛОВ. Одно из двух: либо на 
столь уважаемую и ответственную долж- 
ность пришли люди случайные^ либо там 
не следят за их квалификацией, не зани- 
маются с ними учебн^о-методическои и 
воспитательной работой. Прошу присут- 
ствующих извинить меня за то, что ска- 
жу^ — не ради противопоставления, 
у нас, мол, все хорошо, а ради обмена 
опытом. 

В нашей автошколе на должности 
старших мастеров и мастеров производ- 
ственного обучения подобраны техниче- 
ски грамотные и опытные люди, в боль- 
шинстве офицеры и сержанты запаса, 
которые любят свое дело, много труда 
отдают курсантам. Все они активно уча- 
ствуют в общественной жизни школы, 
автоспорте. Одновременно повышают 
свои специальные, политические знания. 
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Без этого нельзя — требования к под- 
готовке специалистов непрерывно поеы- 
шаются. Все, что связано с совершенст- 
вованием профессионального, методиче- 
ского мастерства, воспитательной работы 
с самими наставниками по вождению, — 
все это находится под неослабным 
вниманием администрации, партбюро, 
месткома, педагогического совета. Гор- 
достью школы стали мастера Гонос- 
ков, К^ыгин, Ивахин, отец и сын Смер- 
тины. Опыт их стал достоянием осталь- 
ных. Думается, это и есть надежный 
путь повышения качества нашей работы. 

И еще добавлю: следует чаще приме- 
нять меры морального и материального 
стимулирования. Нам удается одному 
улучшить жилищные условия, другому 
ребенка в садик устроить, третьего пу- 
тевкой в санаторий обеспечить — да 
мало ли каких житейских забот у людей 
не бывает... Для денежных премий тоже 
находим средства. 

П. КОРЕННОЙ. Целиком разделяю мне- 
ние Николая Дмитриевича. Призвание 
призванием, но нужна стройная, проду- 
манная система обучения и воспитания 
самих наставников, особенно молодых. 
И забота о них. Вот я был на двух мето- 
дических сборах, отчитывался на пед- 
совете, присмотрелся к тому, как рабо- 
тают опытные мастера, и почувствовал 
в себе больше сил, уверенности. 

А. БОГАЧКИН. По-моему, как раз са- 
мое время поговорить о методике, кото- 
рой пользуются мастера вождения, 
выяснить ее положительные и • слабые 
стороны, влияющие на качество обуче- 
ния курсантов. 

М. НАБОКОВ. Разумеется, каждое 
методически грамотное, умело проведен- 
ное занятие по вождению со строгим 
соблюдением всех предъявляемых требо- 
ваний по той или иной теме — одно из 
важных условий выработки у будущего 
водителя качеств, необходимых и в воин- 
ской службе и в шоферском труде. 
Теперь, когда в наших школах для обу- 
чения используются новые модели ма- 
шин, когда широко применяются различ- 
ные технические средства, имеются 
хорошо оборудованные автодромы, каза- 
лось бы, работа мастера вождения об- 
легчилась. На самом деле наоборот. 
Неизмеримо повысились требования 
к знанию техники, умению ею управ- 
лять, к физическим и психологическим 
нагрузкам; усложнилось и само движе- 
ние на улицах городов и дорогах, воз- 
росла его интенсивность, плотность. 
Словом, обучать вождению стало труд- 
нее. А у нас еще много пробелов, слабых 
мест. О них и надо говорить сегодня. 

Е. СМИРНОВ. Над устранением недо- 
статков, действительно, предстоит еще 
работать и работать. Что греха таить, 
кое-где допускается упрощенчество, не 
изжиты приписки, низка требователь- 
ность к курсантам. Особенно пока еще 
слабо прививаются новичкам навыки 
уверенного вождения автомобиля в огра- 
ниченных проездах, в трудных дорож- 
ных условиях, в колонне. Требуется 
большее внимание к выполнению кур- 
сантами работ по контрольному осмотру 
автомобиля перед выходом из парка, 
в пути, по ежедневному обслуживанию, 
обнаружению и устранению неисправно- 
стей. 

Конечно, к каждому кандидату в води- 
тели нужен особый подход. Я вот болёе 
двух десятков лет обучаю людей автоде- 
лу и знаю: с одним будто отдыхаешь, 
а с другим — семь раз холодный пот 
прошибет. 

РЕПЛИКА. Может быть надо строже 
подходить к отбору людей для шофер- 
ской профессии? 

М. НАБОКОВ. Справедливо. Для рабо- 
ты за рулем пригодны далеко не все. 
Быть водителем личного автомобиля еще 
куда ни шло, тут ведь никто не застав- 
ляет крутить руль семь-восемь часов 
подряд. Устал — ‘ отдохни. А шофер-про- 
фессионал ~ это рабочий, каждая ми- 
нута его смены должна быть отдана 
піюнзводству. И всякий ли способен 
вынести такую нагрузку, не потерять 
внимания, не утратить собранности? Ко- 
роче, считаю целесообразным ввести 
более строгий психофизиологический 
отбор кандидатов в профессиональные 
водители. 

А. БОГАЧКИН. Вместе с тем следует 


улучшать индивидуальную работу с кур- 
сантами. И в этом случае, как показы- 
вает опыт, важное значение имеет 
прочный контакт мастера с преподава- 
телем Правил дорожного движения, осо- 
бенно когда отрабатывается вождение 
на городских маршрутах. 

Н. СЕРГЕЕВ. Мы так поняли, что за 
«круглый стол» редакции нас с Петром 
Васильевичем Коренным пригласили для 
передачи определенного опыта. Да, кое- 
что положительное в совместной работе 
у нас есть. 

П. КОРЕННОЙ. Лучше это показать на 
одном примере, каких в общем-то нема- 
ло. Езжу по городу с курсантом. Перед 
этим, как всегда, интересуюсь знанием 
правил, знаков. Вроде все нормально. 
Подъезжаем к перекрестку — одно на- 
рушение, пересекаем трамвайную ли- 
нию — Другое, делаем разворот — 
третье. Обо всем сообщаю Николаю 
Александровичу. В следующий раз он 
вместо меня садится с курсантом, а я 
в качестве пассажира. И Сергеев делает 
вывод: парень правила знает, а приме- 
нить их на практике не может — те- 
ряется. Тут-то и начинается совместная 
индивидуальная «обкатка» курсанта. 
Польза от таких контактов большая. 

Е. СМИРНОВ. Для индивидуальной ра- 
боты с будущими военными водителями 
в нашей калининской объединенной 
технической тоже делается многое. Изу- 
чая их характеры, мы выявили свойст- 
венные многим новичкам черты. Одна 
из них — «боязнь автомобиля» и дорож- 
ной обстановки. И пока она не преодо- 
лена, ездить с курсантом трудно. Глав- 
ное в этот период для мастера — 
вселить в парня веру, дать возможность 
утвердиться в самостоятельности, чтобы 
он почувствовал: мастер — не «погоня- 
ло», не пугало, а страховщик, с которым 
можно спокойно ехать, уверенно вести 
машину. И это тоже зависит от опыта, 
методического мастерства наставника. 

М. НАБОКОВ. На мой взгляд, весьма 
положительно сказалось на обучении 
курсантов и на повышении знаний ма- 
стеров введение вождения в сетку рас- 
писания. Главное преимущество здесь 
в том, что курсант не отрывается от 
других занятии. Например, в нашей 
автошколе занятия планируются так — 
учебная группа делится на подгруппы. 
Если одна подгруппа занята практиче- 
ским вождением, то другая' — изучением 
Правил и основ безопасности движения 
или другого предмета. Время, отведен- 
ное для вождения, уплотнено, конечно. 
До предела. Мастеру приходится серьез- 
но готовиться к каждому занятию, ну 
а старшему мастеру тем более. Он ведь 
в ответе за каждого из мастеров. 

Е. СМИРНОВ. Да, сейчас старшему 
мастеру забот хватает. Это контроль за 
работой мастеров на автодроме, на 
городских маршрутах, инструктажи, 
открытые, показательные и, конечно, 
ежедневные инструктивные занятия. 
Старший мастер должен так распреде- 
лить время, так составить свое расписа- 
ние, личный график, чтобы быть в кур- 
се дел каждого мастера в течение дня. 

М. НАБОКОВ. В этой связи возникает 
и ряд проблем. Одна из них: как лучше 
осуществлять контроль за работой * того 
или другого мастера на городских марш- 
рутах, а также оказать ему практиче- 
скую, методическую помощь. Думается, 
за старшим мастером должен быть за- 
креплен автомобиль с двумя кабинами, 
которого в нашей школе, например, нет; 
вряд ли такие машины есть в других 
школах. 

А. БОГАЧКИН. В нашем разговоре был 
затронут весьма важный вопрос о мате- 
риально - технической обеспеченности 
школ, в частности о роли автодромов 
в обучении курсантов. На сегодня ими 
располагает абсолютно подавляющее 
большинство школ. Но не нуждается ли 
сам автсшром в совершенствовании? 

М. НАБОКОВ. Как раз этот вопрос мы 
обсуждали недавно с начальником шко- 
лы Юрием Ивановичем Бувалко, некото- 
рыми мастерами. Все сошлись на одном: 
пора вводить контроль за преодолением 
препятствий на автодроме с помощью 
технических средств и оборудования 
специальных пунктов, может быть, даже 
вводить на автодроме какие-то элемен- 
ты, воспитывающие у курсантов готов- 


ность к встрече с неожиданным. Все это 
будет способствовать дальнейшему ка- 
чественному улучшению практической 
выучки будущих воинов-водителей. 

Н. ПОДЗОЛОВ. И еще постоянно надо 
иметь в виду, что мастер, как и все 
наши педагоги, — прежде всего настав- 
ник, воспитатель, который учит питом- 
цев не просто баранку крутить. Его 
святая обязанность прививать молодым 
людям элементы дисциплины, организо- 
ванности, исполнительности, других ка- 
честв, нужных будущему солдату за 
рулем. Хотя у нас имеется обширный 
комплексный план военно-патриотиче- 
ского воспитания, о чем недавно писал 
«За рулем», мастера вождения, особенно 
бывшие фронтовики, находят время 
побеседовать с курсантами и о подвигах 
героев фронтовых дорог, о требованиях, 
которые предъявляются военному води- 
телю сегодня. 

М. НАБОКОВ. Я тоже, как участник 
войны, всегда напоминаю мастерам 
о необходимости и словом, и личным 
примером воспитывать у курсантов вы- 
сокие моральные качества, чувство лич- 
ной ответственности за подготовку к во- 
инской службе, к выполнению консти- 
туционных обязанностей по защите 
Родины. 

Н. ПОДЗОЛОВ. Ну а на завершающем 
этапе обучения одна из главных забот 
у нас, воспитателей, хорошо подгото- 
виться и провести многокилометровый 
марш в колонне, который является, как 
правило, итогом коллективных усилий 
по обучению и воспитанию юношей, 
готовящихся стать в ряды наших доб- 
лестных Вооруженных Сил. 

« « ♦ 

Участники «круглого стола», по обще- 
му их мнению, затронули лишь часть 
проблем, связанных с деятельностью 
мастеров обучения вождению, с их ро- 
лью в повышении качества подготовки 
водителей для Вооруженных Сил и на- 
родного хозяйства. Так же как и редак- 
ция, они надеются на то, что разговор 
этот будет продолжен. 

Беседу записали А. БАБЫШЕВ 

и Б. ДЕМЧЕНКО 


НАГРАДЫ ПОБЕДИТЕЛЯМ 

Президиум ВЦСПС, секретариат ПК 
ВЛКСМ и президиум ЦК ДОСААФ СССР, 
подведя итоги Всесоюзного социалисти- 
ческого соревнования организаций 
ДОСААФ союзных республик, краевых и 
областных организации оборонного Об- 
щества Российской Федерации за 1978 
год, признали победителями соревнова- 
ния (присудили первые места) орга- 
низации ДОСААФ Белорусской и Гру- 
зинской союзных республик, города 
Москвы, Татарской АССР, Куйбышевской, 
Московской и Омской областей с вруче- 
^переходящих Красных знамен 
ВЦСПС, ЦК ВЛКСМ и ЦК ДОСААФ СССР, 
денежных премий в размере трех тысяч 
рублей и комплектов учебного и спортив- 
ного имущества стоимостью пять тысяч 
рублей. 

Наград и премий удостоены также ор- 
ганизации ДОСААФ Узбекистана и Укра- 
ины, Волгоградской, Горьковской, Рязан- 
ской, Саратовской. Тульской областей за 
вторые места в соревновании. 

Трютьи места присуждены организаци- 
ям ДОСААФ Литвы, Башкирии, города 
Ленинграда и области. Брянской, Иванов- 
ской и Смоленской областей, которым 
также вручены награды и денежные пре- 
мии. 

Президиум ВЦСПС. секретариат ЦК 
ВЛКСМ и президиум ЦК ДОСААФ 
СССР призвали коллективы оборон- 
ного Общества шире распространять 
опыт передовиков, добиться в 1979 году 
новых успехов в социалистическом сорев- 
новании по дальнейшему подъему обо- 
ронно-массовой, учебной и спортивной 
работы в стране. 
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Скоро будет десять лет, как с конвей- 
ера сошли первые ♦жигули», а пробле- 
мы их эксплуатации, обслуживания по- 
прежнему широко обсуждаются среди 
автомобилистов. Да они, вероятно, и не 
могут уйти с повестки дня, хотя бы по- 
тому что армия владельцев машин 
этой марки постоянно пополняется. 

Очевидно, что для каждого нового по- 
коления приверженцев ♦жигулей» опыт 


не менее 20 мм. Поверхность ее, как и 
все рабочие поверхности клапанного 
привода, должна быть зеркальной. Ни- 
каких задиров или случайных помех — 
это одно из постоянных условий, пото- 
му что у всякого высокооборотного дви- 
гателя очень сильные клапанные пру- 
жины и большие контактные нагрузки 
в трущихся парах. А отсюда — высо- 
кие требования этих моторов к маслам, 


свого мяса», что и подтолкнуло эту 
опору рычага повыше к распредели- 
тельному валу. 

А теперь зажжем в цилиндре рабо- 
чую смесь и заставим пламя как сле- 
дует обработать вьшускной клапан. 
Время и качество этой обработки будет 
зависеть от задуманной нами продол- 
жительности поездки и оборотов дви- 
гателя. Число оборотов здесь играет не- 



предыдущего будет только на пользу, 
особенно если он касается таких дели- 
катных работ, как регулировки самых 
нагруженных узлов. К числу их у ва- 
зовских автомобилей относится прежде 
всего клапанный механизм. Тонко наст- 
роенный, он заметно отличается от всех 
ранее применявшихся на отечествен- 
ных моторах конструкций кинематиче- 
ской схемой. У него нет массивных 
осей и качающихся на них привычных 
коромысел, нет ввернутых в них регули- 
ровочных винтов, длинных штанг и от- 
дельных толкателей. Он прост и, как 
это ни парадоксально, в этом слож- 
ность. Его внешняя обманчивая про- 
стота и легкость, позволяющая двига- 
телю развивать знакомые прежде толь- 
ко гонщикам обороты в 5500 6000 

об/мин, требует неукоснительного со- 
блюдения предписанных конструктора- 
ми условий работы: точно выдержан- 
ные (ни в коем случае не меньшиеі) за- 
зоры в приводе клапанов, исправное со- 
стояние системы смазки, высококачест- 
венные масла и топливо, четко отрегу- 
лированные рабочие процессы в цилин- 
драх. 

Схема привода клапанов двигателей 
ВАЗ представлена в инструкции. Вдоль 
головки цилиндров сверху в литом 
алюминиевом корпусе подшипников (с 
зазорами не менее 0,069 мм и не более 
0,110 мм) на пяти опорных шейках ле- 
жит распределительный вал. Под ним 
поперек, опираясь одними концами на 
торцы тонких стеблей клапанов, а дру- 
гими — на зеркальные сферические 
головки стальных регулировочных бол- 
тов, расположились рычаги. Регулиро- 
вочные болты через стальные же резь- 
бовые втулки ввернуты в тело головки 
цилиндров и законтрены гайками. Бол- 
ты и рычаги сферами прижаты один к 
другому специальными пружинами, не 
позволяющими рычагу занимать про- 
извольное положение на опорных дета- 
лях. На каждом рьгчаге для контакта с 
кулачком сделана площадка шириной 


их чистоте, вязкости и стабильности 
всех химических параметров. 

Есть в клапанном приводе тонкости 
и другого свойства, имеющие прямое 
отношение к молекулярной физике, 
или, говоря обыденным языком, свой- 
ству твердых тел менять размеры при 
нагревании и охлаждении. 

Давайте мысленно разрежем головку 
♦жигулевского» двигателя поперек, че- 
рез клапан, рычаг его привода, регули- 
ровочный болт и кулачок распредели- 
тельного вала. Представим себе все эти 
детали в рабочем положении со строго 
установленным зазором 0,15 мм между 
рычагом и кулачком и начнем нагре- 
ьать их все одновременно до рабочей 
температуры, условно до 100° С. Пока 
тепло передается охлаждающей жидко- 
сти, да она еще и перемешивается, на 
щитке приборов будет все в норме — 
90 — 95° С. По мере роста температуры 
вы увидите, как стала ♦разбухать» алю- 
миниевая головка цилиндров. Разуме- 
ется, невооруженным глазом это труд- 
но разглядеть, но даже самый доступ- 
ный нам индикатор покажет, что каж- 
дые 100 мм линейнего размера голов- 
ки выросли на 0,23 мм. Вместе с уве- 
личившейся в высоту головкой цилинд- 
ров приподнялся распределительный 
вал, лежащий в алюминиевом же кор- 
пусе. Зазор между кулачком и рычагом 
сильно вырос, но он держится в таком 
виде только до той поры, пока не про- 
грелись две опоры рычага — клапан и 
регулировочный болт. Наконец, темпе- 
ратура всех деталей 100° С. А что с за- 
зором? Теперь его величина 0,2 мм, и 
причина этого в том, что коэффици- 
ент линейного расширения стали (ведь 
из нее сделаны клапан, регулировоч- 
ный болт и его втулка) в этом интер- 
вале температур почти вдвое меньше, 
чем у алюминия. И если бы обе опо- 
ры — клапан и болт были одинаковы, 
то зазор увеличился бы еще больше, но 
болт вместе с втулкой вдвое короче и 
под ними солидный кусок ♦алюмини- 


Распределительный вал »жигулей» со 
следами неправильной регулировки за- 
зоров: І — ІѴ — V — ѴМІ — кулачки выпуск- 
ных клапанов; II — ІМ •— VI — VII — кулачки 
впускных клапанов; 1 — след от пере- 
кошенной пружины рычага; 2 •— харак- 
терные для малого зазора задиры на 
♦секторе отдыха» кулачка; 3 — задиры 
на кулачках впускных клапанов не- 
сколько слабее, но последствия для 
самого кулачка также разрушительны; 
изношенные вершины кулачков показа- 
ны стрелками. 


малую роль, потому что от него зави- 
сит, сколько времени тарелке клапана 
удастся ♦посидеть» в седле, отдавая 
ему, а стало быть и головке, избыток 
приобретенного тепла. Впускному кла- 
пану в этой чіитуации значительно лег- 
че. Его постоянно омывает свежая хо- 
лодная рабочая смесь бензина и возду- 
ха, и о нем можно на некоторое время 
забыть. 

Сначала тарелка выпускного клапа- 
на стала фиолетовой, затем бурой, а 
потом и совсем красной. При таких 


График, показывающий зависимость 
остывания двигателя от времени и тем- 
пературы окружающего воздуха. 
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температурах, говорит физика, коэффи- 
циент линейного расширения жаростой- 

1 

кои стали вырастает с 1,21 • 10-® 

^ град 

до 1,52 • 10-5 . Для клапана вся эта 

град 

наука выливается в то, что он дополни- 
тельно вытягивается еще почти на 


рутся кулачки, что хорошо видно на 
рис. 1. в худшем — выкрошатся седла, 
разобьет поршни, головку и т. д. и т. п. 

Чтобы прибавить эти злосчастные 
40°С к температуре клапана, нужны 
старания низкосортного бензина, позд- 
него зажигания, бедной смеси, и тогда 
можно перехитрить конструкторов, сде- 
лавших все возможное, чтобы не допу- 
стить таких процессов в двигателе. 


ледствия небрежных регулировок, завод 
ввел в инструкцию по эксплуатации 
максимум конкретных параметров: ве- 
личины зазоров, моменты затяжки га- 
ек, возможные отклонения — — допуски, 
величины усилий, точный порядок дей- 
ствий. В ранних изданиях инструкций 
и книг по обслуживанию и ремонту 
«жигулей» была заводская рекоменда- 
ция при регулировке клапанных зазо- 
ров^ делать их такими, чтобы контроль- 
ный щуп вытягивался оттуда с усили- 
ем 2 — 3 кгс. 

Предполагалось, что эта рекоменда- 
ция будет точно соблюдаться каждым 
автолюбителем. Однако «дедовские» ме- 
тоды регулировок на глазок остались в 
ходу и для «жигулей», только конкрет- 
ные цифры 2 — 3 кгс стали трактовать- 
ся в зависимости от крепости тянущей 
руки регулировщика. 

Несколько слов о том, что при этом 
происходит. Согласно законам механи- 
ки, сила, прижимающая щуп, в зави- 
симости от различных состояний по- 
верхностей кулачка и рычага, качества 
н количества смазки на них в 10 — 15 
раз больше той силы трения, которую 
мы ощущаем. Создают ее клапанные 
пружины, сопротивляющиеся давлению 
рычага, между которым с одной сторо- 
ны и кулачком с другой зажат щуп. У 
мотора с нормальными пружинами та- 
кое усилие при вытаскивании щупа бу- 
дет свидетельствовать лишь о плотном 
беззазорном ходе его. При этом во всех 
смазывающихся парах выдавится смаз- 
ка и выберутся заполненные ей зазоры, 
распределительный вал плотно при- 
жмется к верхней части корпуса под- 
шипников, рычаг же плотно ляжет од- 
ним концом на торец стебля клапана, а 
другим на сферу регулировочного бол- 
та. По усилие, действующее на клапан 
сверху, не превысит того, которое при- 
жимает его к седлу. Иное дело, если 
рука не уловит разницы между 3 и 
4 кгс или от долгой и напряженной ра- 
боты клапанные пружины «устанут» и 
потеряют часть своей жесткости. Здесь, 
может случиться, ощутимой силе тре- 
ния на щупе будет соответствовать уже 
не часть силы, удерживающей клапан в 
седле, а вся сила, действующая на ото- 
шедший от него клапан. Пусть щель 
между ними будет лишь ничтожной до- 
лей миллиметра, но это уже беда. Это 
значит, что после такой регулировки 
зазор заведомо мал и клапан, нагрев- 
шись, удлинится за пределы дозволен- 
ного со всеми вытекающими отсюда не- 
приятностями для мотора и его вла- 
дельца. 

Если нет возможности приучить чело- 
века регулировать зазоры по приборам, 
значит нужно изменить характер конт- 
ролируемого параметра. Внимательный 
читатель, очевидно, уже отметил, что в 
последних рекомендациях завод заме- 
нил усилие вытягивания щупа в 2 

3 кгс на «легкое защемление при пере- 
мещении щупа». Думается, это логич- 
но, так как в «трехкилограммовой» ра- 
боте должны участвовать мышцы пле- 
ча, а скажем, у штангиста и скрипача 
они очень неодинаковы. 



— — * ^ — ^ — ^ л, 

35® С, Отсюда следует, что распредели- 
тельный вал уже больше не «тянется» 
вверх. Да и вторая опора рычага клапа- 
на «остановилась в росте» — ее вместе 
со всем телом головки цилиндров сту- 
дит ТОСОЛ. Но вот с зазором между 
кулачком и рычагом произошло ухуд- 
шение. Он почти исчез из-за удлинив- 
шегося клапана, оставив маслу едва 
заметную^ щель в 0,03—0,05 мм. 

В такой ситуации нужно совсем не- 
много — всего лишь на 40® С еп^е при- 
поднять температуру клапана, чтобы 
ликвидировать зазор полностью и за- 
ставить кулачок без отдыха скрести по 
рычагу. Сам клапан уже не достанет 
тарелкой до седла и зависнет над ним, 
упершись стеблем в конец рычага, те- 
перь уже полностью окруженный пла- 
менем горящей смеси. Долго мотор та- 
кого обращения не выдерживает; пос- 
ледствия бывают разные. В лучшем 
случае обгорят только клапаны и заде- 


А можно получить тот же результат, 
просто плохо отрегулировав зазор меж- 
ду рычагом и кулачком, сделав его 
меньше положенной нормы. Тому же 
способствуют и перекошенные /пружи- 
ны рычагов, результат работы которых 
заметен и на кулачках впускных кла- 
панов, показанных на рис. 1. Конечно, 
не подарок мотору и увеличенные зазо- 
ры (об их последствиях рассказано в 
статье «Секреты распределительного ва- 
ла» в апрельском номере «За рулем»), 
но все-таки эти последствия несравни- 
мы с теми, что несут уменьшенные. 

Именно этим и обусловлена тонкость 
регулировки клапанных зазоров на лю- 
бом моторе, и тем более на высокообо- 
ротном и динамичном «жигулевском», 
где в силу темперамента машины, по- 
рой меняющего даже характер самых 
уравновешенных водителей, пагубные 
явления ^ развиваются с неуловимой 
быстротой. Предвидя возможные пос- 



Номограмма для опрі 
деления зазоров в з. 
висимости от показ; 
НИИ индикатора и теі 
лературы двигател: 
Порядок регулировк 
клапанов. 




















Что же касается ♦легкого защемле- 
ния щупа», то оно определяется паль- 
цами, чувствительность которых, как 
утверждают физиологи, позволяет ощу- 
щать колебания в две десятитысячные 
доли миллиметра. 

Тем не менее симпатии редакции «За 
рулем» на стороне точных приборов. 
После рассказа о конструктивных осо- 
бенностях и тонкостях регулировки 
клапанных зазоров в моторах «жигу- 
лей» автолюбителям полезно будет уз- 
нать и технологические изюминки это- 
го дела. Их исследовал московский ав- 
толюбитель, инженер А. М. ВАЙСМАН. 

Задача намного упрощается, если вос- 
пользоваться методом регулировки за- 
зоров при помощи индикатора, предло- 
женным А. Милько («За рулем», 1977, 
№ 2), исследованиями, проведенными 
В. Кормилицыным («За рулем», 1978, 
6) и дополненными практическим 
опытом. 

Приспособление, в котором закрепля- 
ется индикатор, лучше сделать сразу на 
восемь клапанов в виде цельной метал- 
лической планки, с отверстиями под 
индикатор. Оно показано на рис. 2. Диа- 
метр пяти отверстий под гайки крепле- 
ния планки должен быть обязательно 
не менее 18,0 мм. Только в этом случае 
планка всегда будет легко надеваться 
на гайки шпилек, которыми крепится 
корпус подшипников распределительно- 
го вала, и у нее останется возможность 
немного перемещаться в горизонтальной 
плоскости. Это позволит в процессе ре- 
гулировки зазоров смещать планку в 
нужном направлении для более точной 
установки ножки индикатора на край 
обработанной поверхности рычага. Кре- 
пить планку следует в трех точках — 
на конце и в середине быстросъемными 
гайками 3 (см. рис. 2) за концы шпи- 
лек. 

Для лучшего качества регулировки 
зазоров необходимо знать температуру 
двигателя. С достаточной точностью ее 
можно определить, установив термо- 
метр в технологическое отверстие, на- 
ходящееся в левой передней части (по 
ходу автомобиля) головки блока. 

Можно воспользоваться графиком 
(рис. 3), показывающим зависимость 
температуры двигателя от времени ос- 
тывания. Эти четыре кривые получены 
при различных температурах воздуха, 
окружающего автомобиль. Используя 
его . и номограмму В. Кормилицына 
(рис. 4), можно' обеспечить точность ре- 
гулировки зазоров во всем диапазоне 
температур, а начинать ее сразу после 
снятия крышки головки цилиндров. 
При отсутствии термометра предлагаю 
воспользоваться советом, проверенным 
на практике. Если прогреть двигатель 
до 90 — 95° С, то после его выключения, 
чтобы снять крышку головки ЦИЛИІ[Д- 
ров и подготовиться к работе, понадо- 
бится 10 — 15 минут. За это время тем- 
пература двигателя снизится до 80 — 
85® С и будет продолжать падать до- 
вольно интенсивно. Чтобы не вносить 
постоянные коррективы в измерения, 
лучше подождать, занявшись всегда су- 
ществующими в машине делами, и к са- 
мой регулировке приступить через час 
после остановки мотора. К этому вре- 
мени температура всех деталей вырав- 
няется, и ее снижение будет происхо- 
дить^ не столь быстро, как вначале. 

При регулировке зазоров у последних 
клапанов необходимо сделать поправку 
на остывание в пределах 10° С. Пока 


остывает двигатель, обязательно про- 
верьте состояние кулачков распредели- 
тельного вала. Поворачивая коленча- 
тый вал и светя переносной лампой в 
щель между крышкой подшипников 
распределительного вала и головкой ци- 
линдров, убедитесь в отсутствии выра- 
ботки на них. Наличие выработки ха- 
рактеризуется прежде всего образова- 
нием выступов на краях вершины ку- 
лачка. Это ясно видно на рис. 1. В 
идеале все рабочие поверхности вала 
должны быть хорошо отполированы, но 
если на них есть задиры или риски, не 
выводимые мелкозернистым абразив- 
ным бруском, то вал вместе с изношен- 
ными рычагами необходимо заменить. 

Процедура регулировки зазоров опи- 
сана в заводской инструкции к любой 
модели «жигулей». Здесь она отличает- 
ся только тем, что сначала мы устанав- 
ливаем планку приспособления на 
шпильки, которыми крепится корпус 
подшипников распределительного вала, 
со стороны рычагов, и наживляем гай- 
ки. Вставляем индикатор с фигурной 
ножкой в направляющее отверстие до 
полного соприкосновения с поверхно- 
стью восьмого рычага. При этом сво- 
бодный ход ножки должен быть заве- 
домо больше свободного хода рычага. 
Закрепляем индикатор стопорным вин- 
том. Совместив, как рекомендует инст- 
рукция, метки на звездочке распреде- 
лительного вала и корпусе подшипни- 
ков, мы с гарантией расположим зоны 
отдыха ѴШ и VI кулачков против ра- 
ботающих с ними в паре поверхностей 
рычагов. Затем, передвигая планку в 
нужном направлении, устанавливаем 
ножку индикатора на край обработан- 
ной поверхности рычага и окончатель- 
но затягиваем гайки. 

Прежде чем начать саму регулиров- 
ку, отверткой или другим удобным ин- 
струментом поправляем перекошенные 
пружины у рычагов. Рабочие поверх- 
ности их и соответствующих кулачков 
после этого должны быть строго парал- 
лельны. Двумя большими пальцами 
приподнимаем конец рычага, одновре- 
менно следя за показаниями индикато- 
ра. Очень уж старательно давить на 
рычаг нельзя, так как он прижимается 
к регулировочному болту пружиной с 
усилием около 6 кгс (иначе из-за де- 
формации планки исказятся показания 
индикатора). Замер повторяем два-три 
раза. Если требуется восстановить за- 
зор до нормы, ослабляем контргайку и, 
вращая регулировочный болт, устанав- 
ливаем по индикатору нужную величи- 
ну. Удерживая неподвижным регули- 
ровочный болт, затягиваем контргайку 
моментом 5,2 ±0,4 кгс • м. Снова конт- 
ролируем величину зазора и в случае 
отклонения его после затяжки повторя- 
ем операцию. В очередности, установ- 
ленной заводом, проверяем и регули- 
руем зазоры у остальных клапанов, не 
делая никаких дозатяжек контргаек 
после окончания регулировки. 

Поскольку для регулировки клапанов 
в разных цилиндрах требуется .повора- 
чивать на 180° коленчатый вал, целе- 
сообразно проверять этот угол по до- 
полнительным меткам на звездочке 
распределительного вала, нанеся их 
через 9,5 зуба от существующей и сов- 
мещая затем с ответной на корпусе 
подшипников распределительного вала, 
как это рекомендовал И. Покровский в 
январском номере «За рулем» 1976 
года. 


Аккумуляторы- 

долгожители 

«я слышал, — пишет нам автолюби- 
тель Ю. Никодимов из Орла, — что дли- 
тельность службы современных автомо- 
бильных аккумуляторных батарей значи- 
тельно увеличена. Так ли это? Каким об- 
разом удалось добиться продления срока 
службы аккумуляторов?» Рассказать об 
этом нас просили также М. Рожков из 
Тулы, А. Петраков из Владивостока, дру- 
гие читатели. Им отвечают инженеры 
Е. С. АРАНЧУК и А. А. СОСИПАТРОВ. 


В последнее время некоторые фирмы 
США, Японии и ФРГ объявили о начале 
производства стартерных аккумулятор- 
ных батарей, которые не требуют ника- 
кого ухода на протяжении всего срока 
службы автомобиля. В эти аккумуляторы 
совсем не нужно добавлять дистиллиро- 
ванную воду; саморазряд их даже при 
длительном хранении очень мал и прак- 
тически не влияет на работоспособность 
батареи; выводные клеммы не подверже- 
ны коррозии, или она совершенно незна- 
чительна. 

Каким же образом удалось добиться 
таких показателей? Ведь конструктивно 
новые батареи почти такие же, что и 
раньше. Почти, но не совсем. Увеличен 
объем электролита над пластинами. Из- 
менен материал самих пластин. Залив- 
ные горловины герметизированы и снаб- 
жены жидкостными отражателями. Венти- 
ляция банок осуществляется через пере- 
городки, которые собирают кислотные 
пары, и их конденсат возвращается в 
раствор. С целью устранить возможность 
замыканий между пластинами, каждая 
из них вставлена в специальный конверт, 
который является сепаратором. 

Моноблок и крышку изготовляют из 
полупрозрачного полипропилена, что 
придает батарее нарядный вид, а владе- 
лец может в любое время убедиться в 
том, что электролита действительно впол- 
не достаточно. 

Главная особенность новых аккумуля- 
торов — применение для пластин свин- 
цово-кальциевого сплава высокой чисто- 
ты. Его использование снижает самораз- 
ряд в шесть — восемь раз. значительно 
уменьшает выделение газов и в то же 
время повышает конечное зарядное на- 
пряжение. По мере приближения к пол- 
ному заряду принятие тока батареей но- 
вого типа резко уменьшается (до 10 раз 
в сравнении с обычной), и даже в случае 
разрегулировки реле электролит в ней не 
закипает. Перезаряд исключается, а сле- 
довательно. практически невозможна и 
потеря воды из электролита. Как следст- 
вие (тут помогают также и отражатели), 
достигается сохранение от коррозии вы- 
водов батареи, поскольку пары кислоты 
не появляются на поверхности аккумуля- 
тора. 

Конечно, «вечными» новые батареи 
назвать нельзя. Но срок их эксплуатации 
без обслуживания все же довольно ве- 
лик. Так, одна из фирм, которые выпус- 
кают их. рекламирует работоспособность 
своей продукции при пробеге автомобиля 
до 300 тысяч миль, то есть около полу- 
миллиона километров. 


Аккумулятор фирмы «Гоулд» (США) 
не требующий обслуживания. 
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ЧШБИНСЙИЙ ВЕТЕРАН 


Эта машина на шасси ГАЗ— ММ попол- 
нила экспонаты выставки Управления 
пожарной охраны УВД Челябинского обл- 
исцолкома. Она соседствует со старин- 
ным паровым пожарным насосом на те- 
лежном ходу. Автомобиль прекрасно рес- 
таврирован и выглядит так, словно вот- 
вот отправится на очередное задание. 

Фото А. Елисеева 


ЗАПОМНИТЕ, ДЕТИ, 
ПРАВИЛА ЭТИ... 


В Московском театре кукол после окон- 
чания спектакля дети не торопятся в гар- 
дероб. В уютной комнате педагогической 
части можно самому «поиграть» в куклы. 



На снимке: артист театра Л. Отман про- 
водит «кукольный урок» по правилам 
движения. 

2. «За рулем» М 6 


узнать, как они сделаны, поговорить с 
актерами. И каждый день встречает их 
здесь кукольный инспектор ГАИ. Ожида- 
ет он их у красочного стенда, где каж- 
дая картинка — как бы запечатленная 
взглядом художника ситуация на улице, 
на дороге, в потоке машин, на пешеход- 
ном переходе. Все они вместе — иллюст- 
рированные Правила дорожного движе- 
ния, которые сегодня должны знать и 
взрослые и дети. 

“ Когда и где нужно переходить ули- 
цу/ О чем говорит этот дорожный знак? 
Где разрешено ездить на велосипеде? — 
спрашивает «инспектор», указывая жез- 
лом на ту или иную каіэтинку. Ответы 
не всегда правильные. Не беда ~ здесь 
за ошибки двоек не ставят. Но оплошать 
никому не хочется. Тут-то и начинается 
веселая, но самая настоящая учеба. Вме- 
сте с ребятами «издают» Правила ска- 
зочные герои — Иван-царевич, Емеля, 
Зайцы, Лисицы. А малыши в вестибю- 
ле играют «в машины» и «пешеходов». 
Учатся переходить дорогу, «тормозить» 
перед светофором, ориентироваться в 
современном городе. 

Как известно, сегодня Правила дорож- 
ного движения преподают в школах, в 
детских садах. Включился в эту работу и 
Московский театр кукол. Этот «курс на- 
ук» ежедневно проходят здесь более двух 
тысяч маленьких зрителей. И такая вос- 
питательная работа, которую коллектив 
театра проводит совместно с московской 
Госавтоинспекцией, несомненно, послу- 
жит предупреждению детского травма- 
тизма. Думаем, что это интересное начи- 
нание продолжат другие детские театры 
страны. 

Е. ЮДКОВСКАЯ 


СТАРТУЮТ 

< 01 », « 02 », « 03 », « 04 » 

Необычные по составу участников и 
автомобилей соревнования состоялись в 
столице Эстонии. В слаломе демонстри- 
ровали мастерство водители оператив- 
ных служб Таллина — Управления по- 



Победитель в личном зачете на автомо- 
биле ВАЗ— 2101 водитель скорой меди- 
цинской помощи Я. Метсис. 

Фото Г. Вайдла 


жарной охраны МВД ЭССР, ГАИ города, 
скорой медицинской помощи и управле- 
ния «Таллингаз». 

Спортсмены выступали на машинах 
ЗИЛ-АС — 40 (автоцистерна), ВАЗ — 2101 и 
РАФ— 22031 («скорая медпомощь»). Со- 
став команды — шесть человек, по двое 
в каждом классе автомобилей. 

Напряженная борьба на скользкой 
трассе принесла победу команде «03» — 
колонне скорой медицинской помощи, 
хотя в своем коронном классе автомоби- 
лей (РАФ — 22031) она уступила первое 
место в личном зачете водителям-по- 
жарникам. Вторыми были представители 
службы «01» — Управления пожарной 
охраны. Третьим призером стала коман- 
да «02» — ГАИ УВД Таллина. 


Участники выразили благодарность 
организаторам соревнований — службе 
безопасности движения Министерства 
здравоохранения Эстонской ССР: польза 
от таких встреч общая — повышение во- 
дительского мастерства в сложных до- 
рожных условиях. 

Р. ТАММИС, 
главный судья соревнований 


СОТРУДНИЧЕСТВО 

РАЗВИВАГСЯ 


Многолетние деловые контакты связы- 
вают наши внешнеторговые организации 
с австрийской фирмой «Симс унд 
• Кляйн» — ее представляет в Москве тор- 
говая фирма «Овег». 

Она поставляет автотранспортным и 
сервисным предприятиям СССР диагно- 
стические стенды (верхнее фото) для 
проверки двигателей и амортизаторов, 
устройства для быстрой зарядки аккуму- 
ляторов. установки для мойки машин и 
нанесения антикоррозионного покрытия, 
специальные станки для восстановитель- 
ного ремонта основных деталей двигате- 
ля и для других целей. Особое место в 
программе поставок гаражного оборудо- 



Диагностическне стенды. 



Стенд для правки кузовов. 


вания занимают специальные стенды и 
приспособления для правки аварийных 
кузовов Легковых автомобилей (нижнее 
фото). 

В этом году благодаря плодотворной 
совместной работе фирма получила ста- 
тус официального поставщика Олим- 
пиаДы-80. 

Фото в. Князева 
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НАСТУПИЛО ВРЕМЯ ЛЕТНИХ ОТПУСКОВ. АВТОМО- 
ТОТУРИСТЫ НАМЕЧАЮТ МАРШРУТЫ ПУТЕШЕСТ- 
ВИЙ. СЕГОДНЯ МЫ ПРИГЛАШАЕМ В ПОЕЗДКУ 


ПО УКРАИНЕ 


Наше кольцевое автомобильное путе- 
шествие протяженностью немногим бо- 
лее 1000 километров рекомендуем начать 
с города Умани, стоящего на автомаги- 
страли Ленинград — Киев — Одесса. 

Современная Умань — живописный, 
привольно раскинувшийся город у слия- 
ния двух рек — Умани и Каменки. В го- 
роде производятся точные приборы, оп- 
тика, стройматериалы. Есть два институ- 
та — сельскохозяйственный и педагоги- 
ческий. В Умани установлен памятник 
дважды Герою Советского Союза генера- 
лу армии И. Д. Черняховскому. Достопри- 
мечательность города — парк <Софиев-. 
ка», замечательный памятник садово- 
паркового декоративного искусства кон- 
ца XVIII начала XIX века. 

Из Умани направляемся на запад и 
вскоре попадаем в Подолье — так с XIV 
века назывались плодородные уіфаин- 
ские земли, лежащие в верховьях Южно- 
го Буга и Днестра. На нашем пути посе- 
лок городского типа Нем и ров, 
ванный в конце XIV века. В ием в 1821 
году родился Н. А. Некрасов, здесь жила 
украинская писательница М^ко Вовчок. 
Неподалеку — городище <Великие Ва- 
лы». Раскопки. произведенные здесь 
археологами, дали интересные материа- 
лы о жизни скифов. 

От Немирова совсем недалеко до Вин- 
ницы — административного, промышлен- 
ного и культурного центра области, рас- 
положенного по обоим берегам Южного 
Буга. Места здесь как будто специально 
созданы для отдыха: живописная река с 
порогами и плесами, обрамленная зе- 
ленью лесов и лугов, на крутых склонах 
ее долины прячутся в зелени садов и 
ягодников села, руины крепостей и фсС’ 
дальных замков. В городе много мес'г 
связанных с историей нашей „ 

сквере имени Ф. Козицкого „Установлен 
памятник героям гражданской и Великой 
Отечественной войн. Сохранился дом, в 
котором была провозглашена в городе 
Советская власть. 

Познакомившись с достопримечатель- 
ностями Винницы (ее история насчитыва- 
ет более 600 лет), вновь через Немиров 
направляемся на юго-запад, в долиі^ 

Й нестра и останавливаемся в могилеве- 
одольском, раскинувшемся иа левом бе- 
регу Днестра в живописной зеленой ме- 
стности. Он известен с конца XVI века. 
До наших дней сохранилось несколько 


архитектурных памятников XVII — XVIII 
веков. За последние годы город неузна- 
ваемо изменился, отстроился. Его кварта- 
лы поднимаются по террасам Днестра. На 
высоком берегу на гранитном пьедестале 
застыл танк Т — 34, первым ворвавшийся 
в Могилев-Подольский в марте 1944 года. 

Недалеко, в селе Кукавка жил и рабо- 
тал известный художник В. А. Тропинин. 

О его жизни здесь рассказывают экспо- 
зиции музея, сохранилась церковь, рас- 
писанная художником. 

От Могилева-Подольского направляем- 
ся вверх по долине Днестра, пересекаем 
несколько его левых притоков и через 
Дунаевцы (в прошлом Дунай-город, ста- 
ринный промышленный центр Подолья) 
попадаем в еще более древний Каменец- 
Подольский (известен с XII века), кото- 
рый по праву называют городом-музеем: 
он сохранил множество памятников ста- 
ринной архитектуры, занимая по их чис- 
лу третье место на Украине после Киева 
и Львова. В центре — памятник танки- 
стам, погибшим при освобождении горо- 
да от фашистских оккупантов. В Каме- 
нец-Подольском три музея: историче- 
ский. атеизма и картинная галерея. 

Направляемся далее на юго-запад, пе- 
ресекаем Днестр и попадаем в Букови- 
ну — на территорию, получившую свое 
название еще в XV веке от буковых 
лесов. покрывавших большую часть 
площади (сейчас это Черновицкая об- 
ласть). Первым нас встречает городок 
Хотин. Его стузинная крепость, возвыша- 
ющаяся над Днестром, — свидетельство 
многовековой борьбы украинского наро- 
да против иноземных поработителей. В 
музее можно познакомиться с прошлым 
и настоящим, узнать о борьбе против 
фашистских оккупантов в годы Великой 
Отечественной войны, о действиях ком- 
сомольской подпольной организации во 
главе с К. П. Галкиным, которому по- 
смертно присвоено звание Героя Совет- 
ского Союза. 

Еще небольшой переезд — и мы при- 
бываем в областной центр Черновцы, 
протянувшийся по обоим берегам Прута 
более чем на 12 километров. В наши 
дни — это промышленный город. Здесь 
имеются университет, институты, музы- 
кально-драматический театр имени О. Ко- 
былянской. филармония, несколько музе- 
ев. На привокзальной площади установ- 
лен танк в честь войск Первого украин- 


ского фронта, освободивших Черновцы 
от фашистских захватчиков. На Совет- 
ской площади — памятник Победы, а в 
ЦПКиО установлен памятник героям 
Великой Отечественной войны. 

В историко-краеведческом музее со- 
браны многочисленные экспонаты, рас- 
сказывающие об историческом развитии 
края, о легендарных предводителях на- 
родного движения против феодалов 
Олексе Довбуше и Лукьяне Кобылице, о 
знаменитом Хотынском восстании 1919 
года против оккупантов. Интересны экс- 
позиции, посвященные сегодняшним до- 
стижениям области. Город красиво распо- 
ложен на высоких холмах. Основная его 
часть находится на правом, возвышен- 
ном берегу Прута, а на левом выросли 
новые районы. Черновцы украшают свое- 
образные скверы, стройные ряды деревь- 
ев на улицах. Сохранились и историко- 
архитектурные памятники. 

Далее направляемся в Молдавию, сна- 
чала — в ее северную,' возвышенную 
часть с холмисто-грядовым рельефом. 
Здесь часто встречаются скалы причуд- 
ливой формы, отвесные обнажения гор- 
ных пород, много пещер и гротов. При- 
родные условия этого района благопри- 
ятны для сельского хозяйства, здесь мно- 
го предприятий пищевой промышлен- 
ности. 

Районный центр Бричаны занимает 
склон большого холма, огибаемого реч- 
кой Лопатинкой. В его центре, в парке 
памятник летчикам — героям Великой 
Отечественной войны. 

Следующий крупный населенный 
пункт на нашем пути — город Единцы. 
В его окрестностях дубовые рощи, фрук- 
товые сады. А рядом поселок Калининск, 
выросший в конце 50-х годов. При подъ- 
езде его видно издали: среди открытых 
полей поднимаются многоэтажные дома. 

Далее дорога довольно долго ведет по 
однообразным простсюам Вельцской сте- 
пи, минует молодой районный центр 
Рышканы. эфиромасличный совхоз 
<Трандафир», село Стрымбу с колхозом 
имени А. А. Жданова и приводит в Бвлі^ 
цы — промышленный и культурный 
центр северной Молдавии. По численно- 
сти населения он занимает третье место 
в республике, а по промышленному раз- 
витию уступает только Кишиневу, Город 
стал особенно быстро расти в послевоен- 
ный период. Много было сделано по его 
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благоустройству: осушена и застроена 
болотная пойма (бельц — по-молдавски 
болото), в центре возник запоминающий- 
ся архитектурный ансамбль: монумен- 
тальное здание Дома Советов, корпуса 
городской больницы и общежития педа- 
гогического института окружают пло- 
щадь с памятником В. И. Ленину. От пло- 
щади широкая лестница спускается к 
парку культуры и отдыха. Центр укра- 
шают здания молдавско-русского драма- 
тического театра, гостиницы «Октябрь». 
На площади Победы установлен танк в 
честь 25-летия освобождения города от 
фашистских захватчиков. Из архитектур- 
ных памятников следует обратить внима- 
ние на Николаевский собор (XVIII в.) и 
армянскую церковь (XIX в.). 

Двигаясь к югу, попадаем на Централь- 
ную молдавскую возвышенность, называ- 
емую также Кодрами, — это самая кра- 
сивая часть республики: здесь сильно 
пересеченный холмистый рельеф, боль- 
шие массивы лесов. На нашем пути Ор- 
геев — один из старых городов Молда- 
вии; историки считают, что ему около 
двух тысяч лет. Он стоит на берегу реки 
Реута, а немного ниже археологи раско- 
пали Старый Орхей — замечательный 
памятник далекого прошлого Молдавии. 
Найдены остатки дворцов, бань, мечетей. 
Современный Оргеев — почти заново от- 


строенный после войны город. 

Наконец, прибываем в столицу Мол- 
давии — Кишинев. Город буквально уто- 
пает в зелени. Центральная и наиболее 
оживленная часть столицы — пересече- 
ние проспекта Ленина и улицы Пушкина. 
На площади Победы возвышается величе- 
ственное здание Дома правительства, с 
другой стороны — старинная арка, за 
которой раскинулся парк Победы. Непо- 
далеку, в парке имени Пушкина привле- 
кает внимание Аллея классиков, где ус- 
тановлены бюсты известных молдавских 
писателей. В центре парка — памятник 
А. С. Пушкину, воздвигнутый в 1885 году 
на средства жителей Кишинева. Вокруг 
Комсомольского озера — Центральный 
парк культуры и отдыха. Обилие зелени 
и хорошие пляжи превратили его в лю- 
бимое место отдыха жителей города. 
Новая часть Кишинева занимает верхние 
террасы реки Бык. 

В истории революционного движения 
России Кишинев известен таким важным 
событием, как создание в 1901 году не- 
легальной типографии, печатавшей ле- 
нинскую «Искру». Сейчас в доме, где 
помещалась типография, открыт музей. 

С Кишиневом связано имя А. С. Пуш- 
кина. три года прожившего здесь в ссыл- 
ке, в Кишиневе бывал Л. Н. Толстой, на 
сцене здешнего театра выступал Ф. И. 
Шаляпин, по Бессарабии путешествовал 
А. М, Горький. 

В городе немало архитектурных и во- 
енно-исторических памятников, музеев и 
выставочных залов. ВДНХ республики. 
В разных частях города сооружены па- 
мятники В. И. Ленину, Г. И. Котовскому, 
героям-комсомольцам, борцам за Совет- 
скую власть, монумент в честь Советской 
Армии — освободительницы города. 

Из столицы республики направляемся 
к Днестру, в район Дубоссар. Городом они 
стали немногим более 20 лет назад. Его 
развитие во многом обязано строитель- 
ству на Днестре ДубоссарскоЙ ГЭС. В 
окрестностях прекрасные места для от- 
дыха. 

Покинув Дубоссары, вскоре снова по- 
падаем на Украину. Движемся на восток 
по шоссе на Кировоград и достигаем 
автострады Одесса — Киев. По ней и воз- 
вращаемся в начальный пункт нашего 
путешествия — город Умань. 

В. ПЕУНОВ, 
сотрудник Центрального совета 
по туризму и экскурсиям 


Рекомендуем прочитать; 

Советский Союз, Украина. Районы. 

М., Издательство «Мысль», 1969. 

Советский Союз, Молдавия. М.. Изда- 
тельство «Мысль», 1970. 

С. Л у п а н д и н, В. П е у нов. Турист- 

дат * Ш^уешествия по СССР. М., Профиз- 


нѵлйтмкмпи случаи, когда автомобиль может быть изъят в пои- 

УДительном п<^ядке, но не безвозмездно, а с возвратом его стоимпгты 

Новы! порядком очередности и Правилами торговли ^!1??омовиля2и' 

автомобили, купленные с нарушением такого порядка, не могут быть заоеги.' 
рированы в органах ГАИ, а 'Заключенный договор купли-продажи приэна^тг^ ыа 
действительным. Приобретенный незаконным путем автомой?ль ГзымаетѴя^^^^ 

продажи сум'^мудѴі^Гг."*'^*®"”^’ ® возвращает покупателю вырученную от 

Вот примеры, А. Карначев купил в райпотребсоюзе Тѵльсиой области «Волгѵ. и. 
числа выделенных для участников областного совещания передовиков см[?но™ 
хозяйства, кем он на самом деле не был. Когда это ^Гяснилось^ сѵа поизнм 
куплИ'Продажи недействительной, а автомобиль был изъят и возвращен магазин>Г 

“Р«У"И полученные от него деньги. В другом И Реманенно 

щ''ен"а."минуя®Де?Гзин,“?,;“”ф“и®н™%^^^^^ р;з";л";т;?Г’“и“сна®“йронур“^^^^^^ 

ЖіІ;нное:%вТмоби”л\ возвратила другой 

сист*маті!^Агиы^мгп*1^в/ собственника безвозмездно изымается имущество, если оно 
ееПожеТбытІ ГавГоЖ:. "«"•-‘ния нетрудовых доходов' Таким’ имущест* 

общіе?!? «ашину в целях, чуждых социалистическому 

””^ 7 ®ству. лто ^начает, что личный автомобиль может удовлетворять потребности 

родных, знакомых, но не служить источником нетрудовых доходов 
наживы, паразитического образа жизни. Если кто-то систематически и за 
его ^Рузьі, что является запрещенным промыслом, то 

случай С безвозмездному изъятию в доход государства. Вот одиц 

занимался «Жигулях» ряд лет систематически 

того ^железнодорожного вокзала в Минске. Кроме 
павая2?к ы? Молдавии и с Украины ранние фрукты и овощи, которые про- 

давались на рынках в Минске. Было установлено, что за это время его нетрудовые 

кован*** около 1300 рублей. В связи с этим автомобиль был у него конфис- 


Автомобиль 

конфискован 


Слышал Я, ЧТО за систематическую, 
ради наживы, перевозку за деньги пас- 
сажиров или грузов автомобиль инди- 
видуального владельца может быть да- 
же конфискован. Так ли это? По ка- 
ким еще причинам у него может быть 
изъята машина? 

77. СТОЛЕШНИКОВ 

г. Минск 


СовАтГ - автомобиля у владельца предъявляется исполкомом местного 

^ депутатов в суд. который рассматривает эти дела по общим пра- 
судопроизводства. В судебном заседании проверяют^ такие 
ность^м^т извлечения ^нетрудового дохода, его размеры, систематич- 

хмы результатам судебного разбирательства выносится решение об изъя- 

отказе в удовлетворении иска. Решение суда может быть 
его^вынесения стороной в вышестоящий суд в течение 10 дней после 

'' 1 ®”же‘г быть изъят для возмещения материального ущерба. Скажем 

чем^нан*іс возвратил в срок взятые взаймы деньги,’ 

ному докѵмвнтѵ*^он организации или отдельному лицу. По исполнитель- 

обязан возместить причиненный ущерб. Если это не делается 

?орьім мож^^ бьіть^и ^а^втпмояСпи” нэлэгает арест на имущество должника, ко- 

ряжа^ься в ® описи имущества объявляется запрет распо- 

ни^Дь Опыаио® оценивает описываемое имущество сам судебный испол- 

когда речь идет об автомобиле, как правило, для определения его 

представитель комиссионного магазина, через нота- 
реализовать машину. В оценке принимает участие и ее владелец 

?!^гаш?ния «'"“«нитель до истечения србка для добровол'ін^о 

вправе передать под расписку самому должнику, запретив его 

иии^^^кт^опИ^-’ы^плп^ГД '^^***”'^‘* машину и отдать на хранение иному лицу, организа- 
хиДы подписывается судебным исполнителем, а также сторонами и поня- 
тыми. Один экземпляр акта выдается должнику. «номами и поня 

происходит в том случае, если размер ущерба выражается в сѵмма 
близкой к стоимости автомобиля или превышающей ее Взыскания обпяшаАхД Д 
автомобиль, принадлежащий должнику по праву личной собствДности?^^^ 

’і?’’"® автомобиль является обіДей со(Гств^нн?ет?ю Супругов илй ко^хоЙнЙ™ 
йй если суд установит, что автоЖГл! бы? 

5олжав^’уЙЖл;Г“м"йщ^ 

на у'п;«Тенив"?;;????Ьт*иымТ;р"^^^^^ автомобиль лицам. ющим права 

машиѴьі*’на^огы®ЛДІ^"^« оформляются Госавтоинспекцией по месту регистрации 

вл%"в"л^.?уР?ІЙПычй,™«^Ѵае^^^^^^^^^ * вырученные деньги еозеращаются 

Конфискация автомобиля, как и ^имущества вообше — один из виппа пгъпАяии 

уголовное преетупмниГонТі^редстаЙй^^т 

щесгва явпяюшег^я%і^’!^^г\г '®в'твенность государства всего или част? ийу- 
щества. являющегося личной собственностью осужденного. 

совАошАыия^плГе-Л5!?іГ®^*^^ автомобиль. Не ТОЛЬКО приобретенный осужденным до 
дажі^ поглГ ^ купленный к моменту вынесения приговора или 

суда ПоиЛм мз^ях^®'* ® средства, подлежащие конфискации по приговору 

его “® ^®лжет быть заменено внесением суммы, равной 

изымаГх*моы5>ы^зЛ®ТУ"^®-”” приговора в законную силу судебный исполнитель 

автомобиль и Передает его в распоряжение райфинотдела. 
ловып уголовного наказания следует отличать установленное уго- 

ставшТго правило об изъятии у осужденного автомобиля, 

хищения Автомл«мн?®лІ^І!^®”*^" умьішленного посягательства на личность или 
случае ° качестве орудия преступления лишь в том 

®^ли использование его имело непосредственное отношение к действиям, обра- 

^®®тав преступления. Например, с целью убийства был совершен наезд на 
защ?іа"„а “'■РЭД» (Решетка, дверь и т. п.), которая 

В. БОХАН, 

г. Минск кандидат юридических наук 
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Новые 
Ком АЗ ы 


конвейере 


Длиннобазное шасси КамА. 
оборудования и установок 
назначения. 


линнобазный автомобиль 
2 грузоподъемностью 10 


Новый 

КамАЗ 

тонн. 


Фото А. Мошина 


среднего и заднего ведущих мостов, по- 
вышена эффективность колесных тормо- 
зов, установлены тормозные колодки 
шириной 140 мм (у КамАЗ— 5320 — 
І20 мм). Металлические борта плат- 
формы состоят не из двух, а из трех 
откидывающихся вбок секций. 

На кабине КамАЗ— 53212, как и у дру- 
гих модификаций камских автомобилей, 
установлены аэродинамические щитки- 
грязеотражатели, предохраняющие боко- 
вые стекла и двери кабины. Щитки на- 
правляют поток воздуха вдоль дверей и 
отсекают брызги грязной воды. 

Длиннобазные шасси новых автомоби- 
лей, без платформы (они получили но- 
мер КамАЗ— 53213) будут поставляться 
на специализированные заводы для 


Краткая техническая характеристика 
автомобиля-тягача КамАЗ — 53212 


Общие данные. Снаряженная масса — 
8200 кг. Грузоподъемность — 10 000 кг . 
Грузоподъемность буксируемого прице- 

— Колесная формула 

ъ — 80 км/ч. 

топлива — 27 

автомобиля) и 
топли- 


па — 10 000 кг 
6X4. Максимальная скорость 
Контрольный расход 
л/100 км (одиночного 
и 35 л/100 км (автопоезда). Запас 

ва — 250 л. «-«л ттт 

Размеры. Длина — 8530 мм. „шиі 

2500 мм. Высота — 3650 мм. Погрз 
высота — 1370 мм. База — 4350 
центра балансира тележки и 1320 
задней тележки. Колея — 2026 м 
передних и 1850 мм для задних 
Дорожный просвет — 285 мм. 

Двигатель. Число цилиндров — с 
чий объем — 10 850 смз. Мощн 
210 л. с. при 2600 об/мин. 

Трансмиссия. Сцепление — 
дисковое. Коробка передач — 10- 
чатая с передним делителем. і 
передача — двойная: с цилиндрическими 
и коническими шестернями и передаточ- 
ным числом 7.22. или 6.53. или 5,94. или 
с: А'і пийкЬеоенпиал — блоки- 


нужными в коммунальной и дорожной 
службе. Таким образом, наряду с пар- 
ком грузовых автомобилей КамАЗ поя- 
вятся высокопроизводительные специа- 
лизированные и специальные машины на 
шасси той же марки. 

Благодаря большей грузоподъемности 
КамАЗ— 53212 на 15—20% производи- 
тельнее модели «5320», а топлива и мас- 
ла расходует практически столько же. 

Новый длиннобазный КамАЗ — 53212 и 
его шасси КамАЗ— 53213 дополнят изве- 
стные машины, «5320», «5410» и «5511», 
выпуск которых будет продолжаться в 
Набережных Челнах во все возрастаю- 
щих количествах. Будет также продол- 
жена подготовка производства других 
моделей. Мы рассчитываем информиро- 
вать об этом читателей «За рулем» при 
очередной встрече. 


В. БАРУН 


главный конструктор КамАЗа 


* ТИР — система международных ав 
томобильных перевозок (см. «За рулем» 
1978. № 9, стр. 23). 


г. Набережные Челны 
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Такси со Знаком качества 


Коллектив горьковского автомобильно- 
го завода с большим удовлетворением 
встретил недавнее решение Государст- 
венной комиссии о присвоении модифи- 
кации «Волги» ГАЗ — 24-01 для службы 
такси Знака качества. 

Решение одной из важнейших задач 
промышленности в десятой пятилетке — 
повышение качества продукции нераз- 
рывно связано не только с совершенст- 
вованием производственного процесса, 
технологии, но и с достижением высоко- 
го технического уровня конструкции. 

Как только в 1970 году наш завод при- 
ступил к выпуску «Волги», в его произ- ' 
водственной программе значительное 
место заняла модификация ГАЗ — 24-01, 
хорошо приспособленная для напряжен- 
ного городского ритма. Малый радиус 
поворота облегчает маневрирование, а 
четырехступенчатая коробка передач и 
достаточно мощный двигатель обеспе- 
чивают эффективный разгон и уверенное 
движение в городском транспортном 
потоке. Высокие эксплуатационные пока- 
затели позволяют автомобилю в таких 
условиях, как, например, в Москве, про- 
ходить в год 115 тысяч километров и 
более. 

Готовясь к первой аттестации на го- 
сударственный Знак качества, мы лѵно- 
го внимания уделили элементам безопас- 
ности. Внедрили травмобезопасную 
рулевую колонку, наружные зеркала, мо- 
дернизированную панель приборов, вет- 
ровое стекло типа «триплекс» с повы- 
шенной прочностью пленки. В этот же 
период введены совмещенный с выклю- 
чателем зажигания замок руля, заправ- 
ляемая ТОСОЛом, закрытая система ох- 
лаждения с расширительным бачком, 



На улицах наших городов уже появи- 
лись такси ГАЗ — 24-01 в последнем 
исполнении. Благодаря лимонно желтому 
цвету кузова и опознавательному фона- 
рю йа крыше они хорошо заметны 
в густом потоке машин. 

Фото В. Князева 


сигнализатор тормозной системы. Кро- 
ме того, мы внедрили целый ряд нов- 
шеств, направленных на повышение на- 
дежности и долговечности, в результате 
чего ресурс возрос с 250 тысяч до 300 
тысяч километров. 

На этом совершенствование конструк- 
ции ГАЗ — 24-01 не остановилось. Даль- 
нейшая модернизация проводилась с 
учетом возросших требований безопас- 
ности, снижения трудоемкости обслужи- 
вания. Для этого на заводе был разра- 
ботан и в настоящее время в основном 
осуществлен комплекс инженерно-тех- 
нических мероприятий. В конструкцию, 
как органическое целое, вошли аварий- 
ная система световой сигнализации, зад- 


няя подвеска двигателя повышенной же- 
сткости, разрезной удлинитель коробки 
передач для уменьшения шума в салоне. 

К числу нововведений относится также 
закрытая система вентиляции картера 
двигателя, снижающая токсичность, бо- 
лее прочные шины ИЛ-195, стеклоомыва- 
тель с электроприводом, совмещенный 
включением со стеклоочистителем, про- 
тивотуманные фары. Внедрены изменен- 
ная конструкция вторичного вала короб- 
ки передач, иного класса подшипники в 
узлах трансмиссии, приклеенные (вместо 
приклепанных) накладки задних тормо- 
зов. В результате ресурс ГАЗ — 24-01 воз- 
рос до 350 тыАяч километров. Сейчас мы 
заканчиваем переход на обработку спе- 
циальным антикоррозионным составом 
закрытых полостей нижней части кузова, 
благодаря чему он будет служить на- 
много дольше. Усовершенствован и ин- 
терьер — • в салоне сиденья новых фасо- 
нов, улучшенная обивка дверей, в офор- 
млении использованы детали из упру- 
гого пенополиуретана. Разумеется, 
названные нововведения (кроме специ- 
фичных для машин такси) завод внедряет 
и на базовую модель ГАЗ — 24. 

Аттестация ГАЗ — 24-01 1978 года на 

Знак качества обязывает нас еще интен- 
сивнее работать над улучшением конст- 
рукции машины. Мы уже внедрили спе- 
циальный опознавательный фонарь на 
крыше, клыки на бамперах, а в 1979 году 
планируем оснащать машины полностью 
раздельной тормозной системой. 

Н. ЮШМАНОВ, 
главный конструктор 
легковых автомобилей ГАЗ 


г. Горький 


Курганские восьмиколесные 


На строительстве газовых и нефтяных 
трубопроводов в Западной Сибири, со- 
оружении Байкало-Амурской магистра- 
ли, за Полярным кругом и в песках 
Средней Азии работают мощные колес- 
ные тягачи, прозванные «ураганами». 
Эти четырехосные машины высокой про- 
ходимости выпускает КЗКТ — курганский 
завод колесных тягачей имени Д. М. Кар- 
бышева, одно из крупных машинострои- 
тельных предприятий Зауралья. 

Родившееся в самом начале XX века, 
оно сначала выпускало маслобойки. 


тракторные поршни, сельскохозяйствен- 
ные машины. В 1960 году его производ- 
ственный профиль был резко изменен. 
На смену боронам и рулонным подбор- 
щикам пришли автомобили — колесные 
тягачи с независимой подвеской колес, 
гидротрансмиссией, межосевыми диффе- 
ренциалами. 

В июне 1960 года в Кургане был со- 
бран первый такой тягач. Вскоре с кон- 
вейера начали непрерывно сходить 
восьмиколесные богатыри МАЗ — 537, 
сконструированные еще в Минске. Две- 


надцатицилиндровый дизель мощностью 
525 л. с., шестиступенчатая гидромехани- 
ческая трансмиссия, четыре управляе- 
мые передние колеса с независимой 
торсионной подвеской, шины диаметром 
1600 мм вот основные особенности 
этой машины. 

Позднее в Кургане родились собствен- 
ные конструкции. 

Постоянно наращивая темпы выпуска 
продукции, коллектив предприятия ус- 
пешно решает задачи повышения ее дол- 
говечности и надежности — ведет боль- 
шую работу по изготовлению и испыта- 
ниям модернизированных восьмиколес- 
ных тягачей с улучшенными характери- 
стиками. Он сотрудничает с девятью 
научно-исследовательскими организа- 
циями. 

Сегодня тягачи, трубовозы, колесные 
транспортеры с маркой «КЗКТ» трудятся 
в разных районах нашей страны. Их не- 
изменно отличают высокая проходи- 
мость, выносливость, долговечность, ка- 
чество изготовления. 

С. МАРЬИН 


Колесные тягачи семейства МАЗ — 537 на 
испытаниях. У них 525-сильные дизели и 
восемь ведущих колес. 

Фото Э. Котлякова (ТАСС) 





КЛУБ 

АВТОЛЮБИТЕЛЬ" 





ДАЛЬНЕЙ 

ДОРОГОЙ 

Готовь телегу зимой — гласит народ- 
ная мудрость, а машину — до отпуска, 
говорят опытные автомобилисты. Ина- 
че драгоценное отпускное время при- 
дется вместо пляжа провести под авто- 
мобилем. Немалая доля удовольствия, 
которое принесет вам путешествие, за- 
висит и от правильно подобранной эки- 
пировки, и от полного, но не излишне- 
го, комплекта дополнительного обору- 
дования и запасных частей. Что взять 
с собой в дорогу? Как разместить груз 
в машине? О чем нельзя забыть перед 
выездом?... 

Об основных работах перед даль- 
ним путешествием рассказывают знако- 
, мые читателям инженеры Л. ЛЮБАВИ- 
НА и О. ЯРЕМЕНКО, предпочитающие 
отпуск «на колесах всем другим его 
разновидностям. 


Отрегулируйте клапаны 
и натяжение цепи, при- 
водящей распредели- 
тельный вал, осмотрите 
вентиляторный ре- 

іУіенъ — не появились ли на нем тре- 
щины; проверьте, не подтекают ли ан- 
тифриз и масло; зачистите контакты 
прерывателя и отрегулируйте зазор 

между КИМИ, установите по инструкции 
опережение зажигания ; тщательно 

очистите свечи, а еще лучше поставь- 
те новые. В аккумуляторе следует про- 
верить уровень и плотность электроли- 
та и, если нужно, довести их до нормы. 
Не повредит и полная зарядка его. 

У автомобилей старых моделей, дол- 
гое время работающих на низкооктано- 
вом бензине с повышенным содержа- 
нием серы и смол, целесообразно уда- 
лить нагар из камер сгорания. Для это- 
го приготовьте смесь из 160 см® ацето- 
на, 75 см® керосина и 76 см® моторного 
масла, прогрейте двигатель примерно до 
60° С (не болееі), выверните свечи и, за- 
лив до 75 см® смеси в каждый цилиндр, 
не мешкая, заверните их обратно (жела- 
тельно перед этим поставить поршни 
во всех цилиндрах в среднее положе- 
ние, повернув коленчатый вал на 90® от 


Начинайте 
с двигателя 


метки «верхняя мертвая точка « на ма- 
ховике или шкиве). Через 4 — 6 часов 
пустите двигатель, прогрейте его и, слив 
масло, промойте моющим маслом 
ЕНИИНП ФД. Затем смените фильтрую- 
щий элемент и залейте свежее масло. 
Нужно иметь в виду, что иногда двига- 
тель после удаления нагара пускается 
не сразу — нагар попадает под клапаны 
и ухудшает компрессию, поэтому, что- 
бы не прибегать к помощи буксира, на- 
до иметь хороший аккумулятор. 

Теперь займитесь карбюратором: сни- 
мите воздушный фильтр, верхнюю 
крышку карбюратора, выверните жик- 
леры и другие легкосъемные и загряз- 
няющиеся детали и положите их на 
полчаса в ацетон или растворитель для 
нитрокраски. Тем временем, если нуж- 
но, отрегулируйте уровень в поплавко- 
вой камере (точнее — положение по- 
плавка), удалите из нее грязь, выньте и 
продуйте сетчатый топливный фильтр. 
Заодно рычагом ручной подкачки про- 
верьте работу бензонасоса — из бензо- 
провода должна бить сильная струя 
бензина. Собрав карбюратор, накачай- 
те^в него бензин. Если в нем есть окно, 
посмотрите, каков уровень бензина в 
поплавковой камере, а нажав на рычаг 
привода дроссельной заслонки, проверь- 
те, подает ли ускорительный насос 
струйку бензина в горловину смеситель- 
ной камеры. 

После всех этих операций мотор рабо- 
тает лучше и автомобиль становится за- 
метно резвее. 

Однако не торопитесь закрывать ка- 
пот. Долейте масло в картер рулевого 
механизма и проверьте люфт рулевого 
колеса. Отрегулировать рулевой меха- 
низм любого автомобиля можно за 5 — 
10 минут, пользуясь заводской инст- 
рукцией. Обратите внимание на цвет 
тормозной жидкости в бачках. Если 
жидкость сильно почернела, промойте 
тормозную систему и гидравлический 
привод сцепления. После того как вы 
подтянете все резьбовые соединения и 
клеммы электропроводки под капотом, 
можно перебираться под машину. 

Долейте масло в коробку передач и 
задний мост. Посмотрите (в «Москви- 
че»), не слишком ли болтаются тяги 
переключения передач, на месте ли все 
шплинты. 

Теперь нужно поочередно снять каж- 
дое колесо, осмотреть шины, удалить из 
протектора все лишнее, что в нем за- 
стряло. Обратите внимание на характер 
износа передних покрышек: если бего- 
вые дорожки износились односторон- 
не — нужно регулировать развал, если 
ступенчато — схождение, а «пятни- 
стый» износ свидетельствует о люфте в 
подшипниках ступиц или в рулевых 
тягах, рн же показатель дисбаланса ко- 
леса. Все эти регулировки можно про- 
делать самостоятельно, не забывая до- 
бавить соответствующую смазку в ра- 
ботающие узлы. 

Сняв тормозные барабаны (у машин 
с барабанными тормозами), посмотрите, 
не подтекает ли жидкость из рабочих 
цилиндров, достаточна ли толщина тор- 
мозных накладок. Последнее особенно 
важно, если вы собираетесь в горы. 
Прежде чем ставить колеса на место, 
продуйте насосом с наконечником тор- 
мозные щиты, отрегулируйте эксцен- 
триками положение колодок, а потом — 
натяжение троса ручного тормоза. 
Имейте в виду, что автомобили с авто- 


матической регулировкой зазоров в 
тормозных механизмах требуют только 
контроля и очистки их от грязи. 

Если вы рассчитываете ехать в ос- 
новном по асфальту, более изношенные 
покрышки поставьте назад; когда ожи- 
дается грязная дорога — их место впе- 
реди. Обратите внимание на глубину 
канавок протектора: она должна быть 
по крайней мере не меньше 3 мм, ина- 
че рискуете вернуться на «лысых» ши- 
нах. 

Дальнейшее внимание резьбовым 
соединениям подвески: нужно осмот- 
реть застопоренные соединения — не 
появился ли люфт, а незастопоренные, 
в том числе законтренные, — подтянуть. 
Подтягивать гайки резинометалличес- 
ких втулок (сайлент-блоков) рычагов 
подвески, а также рессорные пальцы 
нужно ключом с длинной ручкой, при- 
чем автомобиль должен опираться на 
подвеску, а не быть вывешенным на 
домкрате. Опыт показывает, что чаще 
всего ослабевает крепление амортиза- 
торов. 

Убедившись, что шарниры рулевых 
тяг не имеют люфта, резиновые чехлы 
всех шаровых шарниров прочно закреп- 
лены и не порваны, следует проверить 
х^аличие смазки в самих шарнирах. Для 
этого нужно отвернуть коническую про- 
бочку на шарнире (если она есть), су- 
нуть в отверстие спичку и посмотреть, 
что на ней — смазка, грязь или ничего 
нет. В последних двух случаях шарнир 
желательно заменить (на «Жигулях»), 
но можно и разобрать, промыть, зало- 
жить в него смазку ШРБ-4 или «Ли- 
тол-24», собрать и поставить на место. 
Конечно, не имея слесарных навыков 
и хорошего инструмента, за эту работу 
лучше не браться. 

Уж если вы находитесь под машиной, 
посмотрите, в каком состоянии резино- 
вые ограничители хода подвески и вы- 
держат ли длительную поездку на наг- 
руженном автомобиле «Москвич» пру- 
жины и рессоры. Если на поверхности 
между витками виден металлический 
блеск — след частого их соприкосно- 
вения — значит пружина «села». Рес- 
соры же следует заменить в том слу- 
чае, когда при нагрузке (но не пере- 
грузке) они касаются дополнительного 
буфера. Менять пружины и рессоры на- 
до сразу с обеих сторон автомобиля, 
иначе он будет косо стоять на дороге и 
езда не доставит удовольствия. 

— последние по очеред- 
ности. Если нужно, ук- 
репите клеем «88» рези- 
новые уплотнители две- 
рей и багажника, отре- 
гулируйте положение защелок двер- 
ных замков, смажьте сами замки, пет- 
ли, в общем, все, что положено по ин- 
струкции. Вечером отрегулируйте фары 
на нагруженном, как в путешествии, 
автомобиле, иначе они будут освещать 
не дорогу, а небо. 

Теперь можно идти собирать вещи. 

Лишние вещи — ваши 
враги. Это и перегрузка 
автомобиля, и дополни- 
тельное неудобство, и 
ненужная потеря време- 
ни при разборке и укладывании. Мы 
много путешествовали и твердо убеди- 
лись : все, что может потребоваться ма- 
шине и четверым взрослым людям в те- 
чение летнего месяца при ночевках на 
природе, вполне умещается в багажни- 
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ке и в салоне даже тесноватого ♦Моск- 
вича — 403». Рекомендуем и другим об- 
ходиться без верхнего багажника: и 
бензин сэкономите, и время на разбор- 
ку, и избавитесь от соблазна перегру- 
зить кузов. 

Без чего можно заведомо обойтись? 
Зачем, например, вам громоздкий нож- 
ной насос с манометром, ведь не соби- 
раетесь же вы в отпуске только и де- 
лать что менять покрышки; зачем две 
запасные камеры, вполне хватит одной 
(поврежденную всегда можно отремон- 
тировать на СТО где-нибудь по дороге). 

Ведро для воды должно быть склад- 
ное, матрацы — надувные, для приго- 
товления пищи лучше взять бензино- 
вый примус (или паяльную лампу), чем 
газовую плиту с баллонами. Бензина-то 
сколько угодно, а баллоны — солид- 
ный груз. ВІщи удобнее укладывать не 
в мешок или рюкзак, а в чемоданы, 
причем их размеры надо подобрать так, 
чтобы они «вписывались» в багаж- 
ник, будучи установлены в нем вдоль — 
так их легче вынимать. А на стоянке, 
кстати, на чемоданах удобно сидеть. 

Чтобы периодически не выгребать из 
багажника пригоршнями манную кру- 
пу, сахар и другие продукты, их лучше 
хранить в полиэтиленовых пакетах в 
плотном картонном ящике. 

Одеяла можно расстелить на заднем 
сиденье, а другие мягкие вещи — мат- 
рацы, спальные мешки и т. п., — свер- 
нув вместе, уложить вдоль автомобиля, 
посередине заднего сиденья. На заднюю 
полку не кладите ничего тяжелого: ма- 
ло ли что бывает. При резком тормо- 
жении слетевший оттуда фотоаппарат 
уподобляется молотку. 

От огнетушителя, спрятанного на дне 
багажника, толку не больше, чем от 
булыжника. Он должен быть закреплен 
под рукой, в салоне. У нас в «Москви- 
че» он лежит перед сиденьем водите- 
, ля, прижатый резиновым кольцом. 

Что-то в пути может потребоваться и 
машине. Из запчастей на всякий слу- 
чай возьмите вентиляторный ремень, 
свечи, комплект ламп. В «ремком- 
плект» включите материалы универ- 
сального назначения: клей и пласти- 
лин на случай, если где-то потечет, ку- 
ски картона или паронита для изготов- 
ления прокладок, а для замены или 
проверки электропроводки — 1,6 — 2 
метра нетолстого изолированного про- 
вода, моток изоляционной ленты и ку- 
сок толстой медной проволоки. Не лиш- 
ними будут набор шплинтов разных 
размеров, гаек и болтов диаметром от 4 
до 12 мм, отрезок капроновой веревки, 
кусочек латунной фольги, кусок плот- 
ной листовой резины, тонкая капроно- 
вая нитка. Все это нужно в минималь- 
ном количестве и должно уместиться в 
коробке не больше медицинской ап- 
течки. 

Из инструмента, кроме штатного, це- 
лесообразно взять сильную струбцину, 
наііильник, зубильце, бородок, нож из 
хорошей стали, брусочек, крупную и 
мелкую шкурку, линейку или штанген- 
циркуль. 

Масла для двигателя нужно брать не 
более 1 литра, а трансмиссионного во- 
обще не брать (если оно не подтекает 
из коробки передач и заднего моста). 
На всякий случай захватите по 250 см® 
тормозной жидкости и дистиллирован- 
ной воды и тюбик «Литола-24». 


Мы много путешество- 
вали по Украине, Вело- 
руссии, Прибалтике, За- 
карпатью, Кавказу и 
Крыму и почти всегда 
взятый «про запас» московский бензин 
возвращался обратно. И все же 10 лит- 
ров неэтилированного бензина могут 
пригодиться хотя бы для заправки при- 
муса. Но на некоторых маршрутах бы- 
вают перебои в снабжении бензином, 
поэтому, отправляясь в дорогу, рас- 
спросите возвратившихся путешествен- 
ников о положении дел на АЗС и в за- 
висимости от этого подумайте о необ- 
ходимом запасе. 

Все перечисленное, кроме бензина и 
масла, можно разместить в салоне под 
передним и задним сиденьями. 

Относительно буксирного троса мне- 
ния расходятся. Мы считаем, что в слу- 
чае неполадок должны выручить зна- 
ние автомобиля и умелые руки, а если 
вы где-то застряли — топор и лопата 
(пусть складная). А по песку вы и са- 
мостоятельно проедете, приспустив ши- 
ны. И тем не менее лишний шанс для 
взаимопомощи — буксирный трос мож- 
но тоже положить в «запаску». 

Не забудьте на всякий случай поло- 
жить инструкцию по эксплуатации и 
каталог запасных частей вашего авто- 
мобиля. Независимость от случайных 
обстоятельств всегда полезна. 

Куда ехать, где ноче- 
вать, каков должен быть 
режим движения? — 
вот вопросы, над кото- 
рыми зачастую мучают- 
ся начинающие автолюбители. Куда, 
зачем и где ехать — дело вкуса. Нужно 
только учитывать следующее: возмож- 
ности автомобиля не безграничны, но в 
то же время не использовать их полно- 
стью неразумно. Не планируйте по- 
ездку на «Жигулях» по разбитым доро- 
гам и бездорожью. Эта машина для 
асфальта, и только на хорошей дороге 
проявляются ее великолепные качест- 
ва. Вот «Нива» не боится ничего. 

Чтобы за время поездки увидеть что- 
то более интересное, чем лента дороги, 
чтобы было время и поиграть в волей- 
бол, и покупаться, и, наконец, сходить 
в пеший поход куда-нибудь к вершине, 
не стремитесь проехать за месяц более 
4 — б тысяч километров. 

Несколько слов о плане поездки. 
Крайности — это всегда плохо. Труд- 
но придумать что-то более скучное и 
надоедливое, чем с точностью до минут 
выдерживать график отпускной поезд- 
ки. Но общий, стратегический план не- 
обходим, так же как и хорошая карта 
или атлас. А стоянку целесообразно вы- 
бирать в зависимости от того, «как 
едется». В дождь лучше двигаться с со- 
ответствующей осторожностью, чем ску- 
чать в палатке, а в солнечную погоду 
лучше купаться и загорать, чем жа- 
риться на раскаленном шоссе. Когда 
близятся сумерки, а кемпинга впереди 
нет, нужно выбирать место для стоянки 
засветло, а то есть риск поутру уви- 
деть, что вы находитесь на чьем-нибудь 
огороде или на скотном дворе. Мы ме- 
сто для стоянки выбираем так: смот- 
рим по карте, где отходит от шоссе 
проселочная дорога, ведущая к речке, 
сворачиваем на нее, и чаще всего нас 
ожидает удача. И нам искренне жалко 
тех, кто ночует у шоссе в пыльном кю- 
вете и просыпается не под пенье птиц, 
а под рев автомобильных моторов. 


АВТОМОБИЛЬ, 
КОТОРЫЙ У НАС 


ВЫСОКО ЦЕНЯТ 


Всего два года назад Польша начала 
импортировать советские «жиіули» («Ла- 
да»). В ПНР отправляются ВАЗ— 2103 и 
его модификация ВАЗ— 21033 — с ‘двига- 
телем 1300 см3. Автомобиль этого класса 
и с подобными параметрами известен в 
Польше — это выпускаемый варшавским 
заводом легковых автомобилей ФИАТ- 
125П. 

«Лада» сразу же получила высокое 
признание польских покупателей. О ней 
говорят как о хорошей, старательно от- 
деланной, прочной и удобной машине с 
целым рядом неоспоримых достоинств — 
это надежность в любых погодных усло- 
виях, легкий пуск, безотказный послуш- 
ный двигатель, довольно высокий для та- 
кого класса автомобилей комфорт езды. 
Не полагаясь на поверхностные сужде- 
ния, мы обратились к специалистам — 
работникам крупной варшавской стан- 
ции автосервиса, которая занимается га- 
рантийным обслуживанием и ремонтом 
«Лады», то есть к знатокам, хорошо ви- 
дящим достоинства и недостатки не одно- 
го автомобиля, а всего семейства. 

Я беседую с начальником станции ин- 
женером Эугениушем Зайонцом, началь- 
ником смены инжен^ом Веславом Подо- 
басом и мастером ВоЙцехом Станеком. 

Сколько автомобилей «Лада» прохо- 
дит ч^ез вашу станцию? 

Довольно много. 40 — 50 в день. 

Что доставляет больше всего хлопот 
их владельцам и с какими вопросами об- 
ращаются они к вам? 

Судя по результатам гарантийных 
осмотров (гарантийный пробег «Лады» в 
Польше 10 тысяч километров), можно 
утв^ждать. что это хорошая машина. 
Крайне редко случается в гарантийный 
срок и позднее иметь дело с какой-ни- 
будь аварией, случившейся из-за недо- 
статков конструкции или материалов. Те. 
с которыми мы сталкиваемся, преимуще- 
ственно были вызваны неправильной эк- 
сплуатацией. Разумеется, ни один авто- 
мобиль в мире не может быть безотказ- 
ным на сто процентов. Но в «Ладе» мы 
не видим какого-либо характерного, свя- 
занного с определенным узлом часто 
дающего о себе знать изъяна. 

— Вы хотите сказать, что у водителей 
нет замечаний? 

-— Действительно, трудно назвать ка- 
кой-то явный недостаток этого автомоби- 
ля. В некоторой мере можно отнести к 
недостаткам шумную работу двигателя, 
что вызвано цепью привода распредели- 
тельного вала с натяжителем и успокои- 
телем. Это вообще очень деликатный и 
требующий особого ухода узел в автомо- 
биле, поскольку он быстро изнашивает- 
ся, если цепь своевременно не натяги- 
вать. Многие водители считают, что мог- 
ли бы быть лучше покрышки — при бы- 
строй езде по скользкому полотну все- 
таки теряется сцепление с дорогой. В то 
же время покрышки очень долговечны, 
и ими довольны те, кому не приходится 
ездить на большой скорости, например 
водители городских такси. Есть замеча- 
ния относительно задней подвески. В са- 
мом деле, не следует чрезмерно перегру- 
жать заднюю часть автомобиля. Однако 
при соблюдении заводской инструкции 
машина ведет себя безупречно. 

Из мелочей можно было бы назвать 
случающееся иногда вращение резино- 
вых втулок реактивных штанг в их гнез- 
дах, из-за чего бывает характерный 
скрип. Но этот недостаток легко устра- 
няется дополнительной прокладкой. 

А как вы оцениваете автомобиль в 
отношении технического обслуживания? 

Очень хорошо. Все узлы легкодо- 
ступны. Регулировку, например, клапа- 
нов можно выполнять легко и без осо- 
бых хлопот. Кроме того, у нас есть не- 
сколько наборов инструментов, получен- 
ных из СССР, что значительно облегчает 
обслуживание. Не жалуемся мы и на не- 
хватку запасных частей. 

Словом, остается пожелать, чтобы по- 
больше таких автомобилей ездило по 
польским дорогам. 

Л. ДОМБРОВСКИЙ, 
ИНТЕРПРЕСС. 

ПНР 


Нужна ли 
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и еще об одном важном вопросе. Мы 
считаем, что вся деятельность спортив- 
ных организаций ДОСААФ должна быть 
пронизана патриотической и политико- 
іоспитательной работой. В настоящее 
іремя уже немало спортивно-техниче- 
:ких клубов и школ, в которых занима- 
ются многие сотни молодых людей. Бы- 
ло бы целесообразно ввести хотя бы в 
наиболее крупных из таких организаций 
должность заместителя начальника по 
воспитательной работе. 

Советская Литва все увереннее зани- 
мает место в ряду тех республик, кото- 
рые достигли определенных успехов в 
спорте, в том числе и в военно-техниче- 
ских дисциплинах. Мы высоко ценим ма- 
стерство многократных чемпионов стра- 
ны С. Брундзы, братьев Гирдаускасов, 
В. Вайшвилы, Ю. Шяудкулиса, И. Дереш- 
кявичуса, Э. Рамонаса, организаторов и 

КОМПЛЕКСНЫЙ ПЛАН 
в ДЕЙСТВИИ 

Окончание. Начало — на стр. 1 

тренеров А. Чипкуса, С. Рамошки, С. Рим- 
куса, Н. Клементовой, А. Степайтиса, 
А. Курдзикаускаса и многих других, кто 
вкладырает в развитие спорта все свои 
знания, силы. Хорошо идет и подготовка 
специалистов для наших Вооруженных 
Сил: последние два года республикан- 
ская организация ДОСААФ награждает- 
ся переходящим Красным знаменем Ми- 
нистерства обороны СССР. 

Следует отметить, что со времени 
принятия постановления некоторые во- 
енно-технические виды спорта подня- 
лись на новую, более высокую качест- 
венно ступень. Особенно это стало за- 
метно в ходе VII республиканской спар- 
такиады, показавшей значительный рост 
массовости соревнований, их числа, по- 
вышение мастерства участников. 

Вскоре наша республика будет прини- 
мать участников пяти финальных и ряда 
зональных соревнований VII летней 
Спартакиады народов СССР по военно- 
техническим видам спорта. Надеемся, 
спортсмены братских республик останут- 
ся довольны созданными условиями. 

Два года, повторяю, срок небольшой. 
Сделано немало, но еще больше пред- 
стоит сделать. Какие бы сложные зада- 
чи ни ставились перед ДОСААФ, они 
могут быть выполнены, если привести в 
действие все резервы, и прежде всего 
в активизации деятельности первичных 
организаций. Пока еще далеко не ис- 
пользуются возможности для развития 
военно-технических видов спорта в авто- 
школах и учебных организациях 
ДОСААФ, да и многие спортивно-техни- 
ческие клубы не избавились от крена в 
хозрасчетную деятельность. Недостаточ- 
на и роль общественности — республи- 
канских и местных федераций, коллегий 
судей. А их голос, авторитет и влияние 
должны чувствоваться во всех городах 
и районах. 

Словом, нерешенных проблем еще 
много. Однако Центральный Комитет 
Компартии Литвы твердо убежден, что 
трудности будут преодолены, что рес- 
публиканская организация оборонного 
Общества, ее многочисленный актив под 
руководством партийных органов, с по- 
мощью профсоюза и комсомола вы- 
полнит поставленные перед ней задачи. 


ТОРМОЖЕНИЕ 
ПОД КОНТРОЛЕМ ЭВМ 


С первых дней существования авто- 
мобиля конструкторы непрерывно рабо- 
тают над улучшением его активной безо- 
пасности. И, пожалуй, наибольшие усилия 
(особенно в последние годы) конст- 
рукторы, технологи, испытатели прилага- 
ли к совершенствованию системы, от ко- 
торой в первую очередь зависит безо- 
пасность, — тормозной. 

Далеко не каждый водитель отдает 
себе отчет, как на основе законов фи- 
зики точно оценить дорожную ситуа- 
цию, и далеко не каждый имеет доста- 
точный опыт, чтобы именно в данных 
условиях выбрать и реализовать опти- 
мальную величину замедления. Причем 
многие аварии, как ни странно, происхо- 
дят из-за того, что тормоза «слишком 
хороши»: колеса блокируются, теряют 
сцепление с дорогой, особенно мокрой 
или обледенелой, и машина перестает 
слушаться руля. 

А нельзя ли помочь водителю в реше- 
нии этих вопросов? 

Двадцать лет назад в ФРГ специали- 
сты фирм «Даймлер-Бенц» (автомобили) 
и «Телдикс» (электроника) начали поиски 
такой конструкции тормозной системы, 
которая обеспечивала бы оптимальное, 
без блокировки колес, торможение в лю- 
бых условиях и даже при «панических» 
действиях малоопытного водителя. 

В конце 1970 года журналистам был 
показан первый вариант антиблокировоч- 
ной системы, сокращенно АБС, которая 
практически отвечала поставленной це- 
ли. Но... То, первое поколение АБС с 
аналоговыми процессорами оказалось 
недостаточно надежным, а главное, 
очень дорогим и в производство не 
пошло. 

В АБС второго поколения, при сохра- 
нении основной идеи, аналоговая систе- 
ма была заменена современной, более 
надежной и дешевой дигитальной (циф- 
ровой) на интегральных схемах. Сум- 
марный пробег машин, на которых она 
прошла проверку и доводку, составил 
почти 7 миллионов километров, прежде 
чем создатели АБС не убедились в на- 
дежности, долговечности и эффективно- 
сти их конструкции. 

С конца прошлого года эта новая АБС 
уже выпускается серийно и ставится за 
дополнительную плату на «Мерседес- 
Бенц 450 СЕЛ-6,9». В дальнейшем пла- 
нируется оборудовать этим устройством 
все выпускаемые фирмой легковые ав- 
томобили. 

Что же это такое АБС? Элементы си- 
стемы представлены на рис. 1, а распо- 
ложение их — на рис. 2. Основные уз- 
лы — датчики скорости 1 и 4, анализи- 
рующий и командный электронный 
блок 2 и гидравлический исполнитель- 
ный механизм 3 монтируются на авто- 
мобиле. Датчики 1 и 4, установленные 
на передних колесах и главной переда- 
че заднего моста, постоянно сообщают 
скорость вращения колес электронному 
блоку 2 . Этот узел представляет собой 
микрогабаритную ЭВМ с высокой степе- 
нью надежности. Если водитель давит 
на педаль слишком сильно и превышает- 


ся некоторый предел замедления коле- 
са, оптимальный для данных условий (то 
есть когда возникает риск «выйти» за 
пределы сцепления шины с поверхно- 
стью дороги), немедленно регистрирует- 
ся опасность блокировки колес и дается 
команда гидравлическому узлу 3, кото- 
рый уменьшит давление жидкости в нуж- 
ном рабочем цилиндре до значения, 
обеспечивающего эффективное тормо- 
жение без юза. 

Если скорость вращения колеса в про- 
цессе торможения снова возрастет, дав- 
ление жидкости по команде блока 2 
опять увеличится. Благодаря быстро- 
действующей электронике и магнитным 
клапанам эти процессы происходят бук- 
вально за тысячные доли секунды. Таким 
образом, предельно безопасные вели- 
чины для любого состояния дорожного 
покрытия и любого усилия торможения, 
запрограммированные в памяти ЭВМ, 
постоянно держат под контролем работу 
тормозной системы. Даже в случае 
ошибки водителя тормоза обеспечивают 
единственно приемлемое для данных ус- 
ловий замедление, а лампочка-индика- 
тор 5 на приборном щитке сразу сигна- 
лизирует водителю в случае отказа лю- 
бого элемента АБС. 

В большинстве случаев, особенно на 
прямолинейных участках сухой дороги, 
водитель даже не осознает, что автомо- 
биль оборудован АБС. Испытания пока- 
зали, что порой на протяжении десятков 
тысяч километров электроника не вме- 
шивается в процесс торможения. Одна- 
ко в критической ситуации, при аварий- 
ном торможении АБС позволит и резко 
тормозить и полностью контролировать 
направление движения машины, что осо- 
бенно важно при объезде внезапно воз- 
никшего препятствия (рис. 3) или на по- 
воротах дороги. И еще одно достоин- 
ство АБС: отсутствие местного износа 
шин при экстренном торможении (тор- 
можение на блокированных колесах — > 
«юзом» со скорости 180 км/ч может 
вызвать износ глубиной до 6 мм). Важно 
и то, что тормозной путь и тормозная 
устойчивость автомобиля с АБС практи- 
чески не зависят от нагрузки машины. 

Однако АБС не сможет помочь лиха- 
чам или безответственным водителям. 
Антиблокировочная система позволяет 
сохранять стабильность движения и ма- 
невренность на повороте только до тех 
пор, пока не будет превышена предель- 
но возможная для прохождения данного 
поворота скорость. Малоэффективна си- 
стема и в случае, когда колеса одной 
стороны машины идут по воде или рых- 
лому грунту, а другой — по твердой 
дороге. Это может вызвать занос авто- 
мобиля, несмотря на работу АБС. 

В остальных случаях торможение с по- 
мощью АБС может происходить с та- 
кой эффективностью, которой не уда- 
лось достигнуть даже очень опытным 
водителям на автомобилях тех же моде- 
лей, не оснащенных системой. 

Е. БАБУРИН, 
инженер 


16 








АВТОМАТ СЛЕДИТ 

ЗА действиями водителя 

И ПОМОГАЕТ ЕМУ 

В трудной ситуации 




Рис. 1. Элементы АБС: 1 — датчики ско- 
рости вращения передних колес; 2 » 
электронный блок; 3 — гидравлический 
механизм; 4 — датчик скорости враще- 
ния задних колес. 


Рис. 2. Расположение элементов АБС на 
автомобиле: 1 и 4 — датчики скорости 
вращения колес; 2 — электронный блок 
с аналоговым процессором; 3 — гидрав- 
лический механизм; 5 — контрольная 
лампа; 6 — тормозная педаль с усили- 
телем и главным тормозным цилиндром. 


Рис. 3. При торможении до «Юза» авто- 
мобиль на повернутых колесах (слева) 
продолжает двигаться прямо и не может 
объехать препятствие. Машина с АБС по- 
стоянно «работает» в пределах возмож- 
ного сцепления шин с дорогой и поэтому 
полностью управляема (справа) и способ- 
на разминуться с препятствием. 
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Итак, мы подошли к последним двум 
группам дорожных знаков нового госу- 
дарственного стандарта — сервиса и до- 
полнительной информации. 

Семь знаков сервиса применяются на 
наших дорогах и сейчас, называясь ука- 
зательными. Теперь решено выделить 
их в самостоятельную группу и добавить 
к ним еще пять. Первый из новых — • 
«Больница». Он будет обозначать те ме- 
дицинские учреждения на трассе или 
поблизости от нее, где может быть ока- 
зана квалифицированная помощь постра- 
давшим в дорожном происшествии. 
Знак «Питьевая вода» будет устанавли- 
ваться у естественных источников ее, 
скажем, у родников, колодцев и т. п. 
Предусмотрен и знак, обозначающий 
площадку для отдыха, то есть специаль- 
но оборудованное место для кратковре- 
менного отдыха водителей и пассажи- 
ров, где созданы какие-то минимальные 
удобства ^ беседки, скамейки, туалет 
и т. д. Сейчас на дорогах вне населен- 
ных пунктов перед такими площадками 
устанавливается знак «Место стоянки», 
но это не совсем правильно, ибо остав- 
лять здесь автомобиль для длительной 
стоянки все-таки не рекомендуется. Тог- 
да площадка для отдыха в пути будет 
использоваться уже не по своему пря- 
мому назначению. Последние два новых 
знака в этой группе — «Мойка автомо- 
билей» и «Пост ГАИ» — пояснений не 
требуют. 

Знаки сервиса должны располагаться 


непосредственно у обозначаемых ими 
объектов или заблаговременно с указа- 
нием в нижней части знака расстояния 
до объектов. Могут они находиться и у 
мест поворота к ним. В этом случае на- 
правление указывается стрелкой внизу. 
Кроме того, в нижней части знака мо- 
жет быть проставлено . время работы, 
вдрвс, телефон предприятия сервиса 
и др. 

Знаки дополнительной информации 
призваны уточнять или ограничивать 
действие знаков других групп. Таким об- 
разом, самостоятельно они применяться 
не могут. Только в сочетании с другими 
знаками. Чтобы лучшим образом выпол- 
нить свою роль, знаки дополнительной 
информации имеют немало вариантов — 
по видам транспортных средств, по вре- 
мени действия, по способу стоянки. Все 
это создает хорошие возможности для 
более гибкой организации движения. 

Скажем, впервые введены символы 
для обозначения рабочих и нерабочих 
дней недели, таблички, указывающие, 
как надо поставить легковой автомобиль 
на стоянку. В последнем случае будет 
учитываться интенсивность движения 
транспортных средств и пешеходов, ши- 
рина проезжей части и тротуара, и если 
для увеличения пропускной способности 
улицы надо перенести стоянку на тро- 
туар, это будет указано при помощи со- 
ответствующего знака и дополнительной 
таблички под ним. Проблема эта вооб- 
ще приобрела сейчас, особенно в круп- 
ных городах, большую остроту. Не слу- 
чайно среди дополнительных средств 
информации мы видим таблички «Плат- 
ная стоянка», «Ограничение продолжи- 
тельности стоянки». Они помогут разум- 
нее распорядиться площадками у торго- 
вых или зрелищных предприятий, кото- 
рые сейчас, к сожалению, нередко про- 
сто блокируются машинами жильцов со- 


седних домов или сотрудников располо- 
женных поблизости учреждений. Таблич- 
ками же с учетом среднего времени, 
затрачиваемого на покупку, или про- 
должительности какогО-то зрелищного 
мероприятия стоянка может быть раз- 
решена на 30 минут или ограничена 
2 часами. 

Табличка «Место осмотра» будет при- 
меняться со знаками «Место стоянки» и 
«Площадка отдыха», если у отмечаемых 
ими объектов есть эстакада или осмот- 
ровая канава. Когда надо распростра- 
нить действие того или иного знака толь- 
ко на те транспортные средства, кото- 
рые имеют полную массу более допу- 
стимой, его дополнит табличка «Ограни- 
чение полной массы». Табличка «Опас- 
ная обочина» будет применяться только 
с предупреждающим знаком «Ремонт- 
ные работы» у обочин, выезд на 'кото- 
рые опасен. Наконец, последняя таблич- 
ка «Слепые пешеходы» встретится 
водителям у пешеходных переходов, ко- 
торыми часто пользуются люди, лишен- 
ные зрения. Естественно, в сочетании с 
соответствующими предупреждающими 
или информационно-указательными зна- 
ками. 

Мы уже говорили, что таблички при- 
меняются только со знаками других 
групп. Располагаться они должны непо- 
средственно под ними. Исключение со- 
ставляют таблички 7.2.2— 7.2.4 «Зона 
действия», когда применяются со зна- 
ками, запрещающими остановку или 
стоянку. В этом случае, если знак раз- 
мещен над проезжей частью или пове- 
шен на консольной опоре, табличка 
должна располагаться сбоку таким об- 
разом, чтобы сам знак находился ближе 
к середине проезжей части. 

Я. РЕПИН 

старший научный сотрудник ВНИИБД 

МВД СССР 



I. Можно ли развернуться в этом месте? 

1 — можно 

2 — нельзя 

3 — можно, если дорога с двусторонним дви- 

жением 

II. Можно ли повернуть направо при таком сигнале 
светофора? 

4 — можно 
б — нельзя 

6 — можно, уступая водителям с других на- 

правлений 

III. О чем говорят мигающие одновременно указатели 
поворота? 

7 — о плохой видимости 

8 — о необходимости увеличить дистанцию 

9 — о вынужденной остановке автомобиля 

ГѴ. За сколько метров до шлагбаума водитель обязан 
остановиться? 

10 — не ближе 1 м 

11 — не ближе 3 м 

12 — не ближе б м 

13 — не ближе 10 м 

V. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

14 — трамвай, грузовик, автобус, автомобиль, 

движущийся прямо, автомобиль, повора- 
чивающий налево 

16 — трамвай, автомобиль, движущийся прямо, 
грузовик, автобус, автомобиль, поворачи- 
вающий налево 






VI. Разрешен ли обгон в показанной ситуации? 

16 ^ — разрешен 

17 — запрещен 

18 ^ — разрешен, если скорость обгоняемого ме- 

нее 30 км/ч 


VII. Какой из показанных способов разворота не про- 
тиворечит правилам движения? 

19 — только Б 

20 — оба не противоречат 

21 — оба противоречат 



VIII. Кто должен уступить дорогу? 



22 — водитель легкового автомобиля 

23 — водитель грузовика 



К. Какое количество флажков должно обозначать 
трос при буксировке? 

24 — один 
26 — два 

26 — три-четыре 

27 — любое 



X. Можно ли на неосвещенных дорогах переходить 
при встречных разъездах на подфарники? 

28 — можно 

29 — нельзя 

Ответы — на стр. 32 


IV 



I 


Ито виноват? 



Казалось бы, такая элементарная 
вещь — займи перед поворотом направо 
или налево соответственно крайнее пра- 
вое или левое положение на дороге. 
Однако некоторые водители до сих пор 
иа это требование Правил смотрят сквозь 
пальцы. Даже жалуются, когда их нака- 
зывают за такое пренебрежение своими 
обязанностями. 

Сегодня из редакционной почты мы 
выбрали два письма, авторы которых, 
хотя и находились во время происшест- 
вия на разных полюсах, пострадали 
именно от несоблюдения правил манев- 
рирования. 

В первом письме, которое пришло из 
Тюмени, владелец «Жигулей» М. Крем- 
лев описывает такую ситуацию. Однаж- 
ды он ехал по ул. Орджоникидзе, при- 
ближаясь к ее пересечению с ул. Гер- 
цена. Когда до перекрестка оставалось 
уже метров пятьдесят, справа из Двора 
выехал ЗИЛ — 130. Его водитель, не про- 
пустив «Жигули» в прямом направле- 
нии, повернул направо, но у перекрестка 
остановился перед красным сигналом 
светофора. Поскольку ЗИЛ занял место 
у осевой линии дороги, а ширина ее 
составляла 9 метров, Кремлев, подъехав 
к перекрестку и видя, что места между 
ЗИЛом и тротуаром достаточно, занял 
крайний правый ряд. Когда зажегся зе- 
леный, оба автомобиля тронулись даль- 
ше. И тут случилась авария: «Жигули» 
поехали прямо, а ЗИЛ вдруг начал пово- 
рот направо. Из левого ряда, не убедив- 
шись в том, что таким маневром не соз- 
дает никому помех. 

«Водитель ЗИЛа оплатить расходы по 
ремонту моего автомобиля отказывается, 
считая, что он правила ие нарушил» — 
сетует М. Кремлев. 

^орое письмо прислал водитель 
ЗИЛ — 131 А. Попов из г. Гусева Калинин- 
градской области, сопроводив его вот 



такой схемой. Ему нужно было за- 
ехать во дшор между двумя домами на 
проспекте Ленина. Ширина его проезжей* 
части — 10 метров. Посчитав, что ради- 
ус поворота автомобиля не позволит ему 
заехать во двор из крайнего правого 
ряда, он решил повернуть направо от 
осевой линии. Подав сигнал левого по- 
ворота, приблизился к центру дороги, 
затем, как сам утверждает, включил 


правый указатель и стал выполнять ма- 
невр. И тут столкнулся с «Жигулями», 
которые двигались справа в попутном 
направлении. Как выяснилось, водитель 
их, увидев сигнал поворота налево и 
движение ЗИЛа к осевой линии, решил 
обогнать его справа, да не успел. Хотя 
он затормозил и даже выехал ча- 
стично на тротуар, аварии избежать 
не удалось. 

«Полагаю, что в этой ситуации я по- 
ступил правильно, а водитель «Жигу- 
лей» — нет», — пишет нам А. Полов. 

Итак, два письма, две почти одинако- 
вые ситуации, описанные с разных то- 
чек зрения. Но суть их одна: водители 
начали правый поворот, не из своего 
ряда, чем ввели в заблуждение других 
водителей. Однако оба они уверены, что 
действовали в соответствии с Правила- 
ми. Давайте разберемся, так ли это. 

Как известно, число полос для движе- 
ния нерельсовых транспортных средств 
определяет разметка или дорожный знак 
4.8 «Направление движения по полосам». 
Если их нет. водитель решает вопрос 
сам с учетом ширины проезжей части, 
габаритов транспортных средств и необ- 
ходимых между ними интервалов (пункт 
77). Однако в любом случае это должна 
быть продольная полоса проезжей ча- 
сти, достаточная по ширине для движе- 
ния в одни ряд нерельсовых механиче- 
ских транспортных средств иных, чем 
мотоциклы. 

Нетрудно подсчитать, что она должна 
равняться 3—3,5 метра. Но может быть 
и больше. В наших примерах, как ви- 
дим, она достигала 4.5— 4,9 метра. Теперь 
прикиньте, могут ли по такой полосе 
автомобили двигаться, скажем, в два ря- 
да. Напомним, что их габариты колеб- 
лются от 1,5 до 2,5 метра. Да, могут. Вот 
потому-то пункт 87 Правил дорожного 
движения и требует заблаговременно 
занять перед поворотом крайнее правое 
положение иа проезжей части даже при 
одной полосе движения. Что значит — 
крайнее? То есть встать так, чтобы спра- 
ва (мы обращаемся к описанным случа- 
ям) не могло проехать другое транспорт- 
ное средство. Сделали это те, кто 
выполнял маневр в рассматриваемых 
нами ситуациях? Нет. не сделали. Уже 
один тот факт, что Кремлев, подъехав 
к перекрестку, мог встать правее ЗИЛа, 
говорит о том, что его водитель край- 
него правого положения на дороге про- 
сто не занял. Стало быть, Кремлев имел 
все основания думать, что ЗИЛ поедет 
прямо или налево. 

Авт<^ второго письма А. Попов, убеж- 
денный в собственной правоте, прямо 
утверждает: при ширине проезжей части 
4,9 метра ЗИЛ — 131 и «жигули» в два 
ряда двигаться не могут. Откуда он это 
взял? Габаритная ширина ЗИЛ— 131 со- 
ставляет 2,5 метра, и, если его левые 
колеса шли у осевой линии, оставшихся 
2,4 метра для «Жи^лей». ширина ко- 
торых 1,5 метра, оьіло вполне доста- 
точно. 

Однако Попов, несмотря на это об- 
стоятельство. считает, что водитель 
«Жигулей» не вправе был начинать 
обгон, пока действия другого водителя 
не стали для него вполне очевидными. 
Но в Правилах перечислены только два 
условия, при которых можно обгонять 
справа. Первое — подача сигнала пово- 
рота налево. Попов сам пишет, что та- 
кой сигнал он включил. Второе усло- 
вие — подождать, пока водитель при- 
ступит к выполнению поворота. Но 
разве Попов не начал выезжать из 
занимаемого ряда, не направился к осе- 
вой линии? Какой же еще очевидности 
надо ждать? Такие маневры можно истол- 
ковать только как начало поворота на- 
лево. 

Итак, первопричина аварий одна — 
маневр не из своего ряда. Но этэ, как 
говорится, еще не вся правда. Берусь 
утверждать, что в обоих случаях водите- 
лям грузовиков не хватило не только 
знания правил движения, но и мастерст- 
ва. А оно, в частности, проявляется и 
в умении так распределять свое внима- 
ние, чтобы видеть обстановку не только 
перед собой, но и по сторонам, позади 
автомобиля. Для этого он и оборудован 
зеркалами. Если уж водители то ли 
намеренно, то ли по недоразумению не 
заняли своего места для маневра, то, 
начиная поворот, им следовало бы все- 
таки взглянуть в зеркала и убедиться, 
что этим никому не будет создано 
помех. 

В. ЯНИН, 
заведующий сектором 
ВНИИ судебных экспертиз 



Слышали ли вы что-нибудь о сов- 
мещенных дорожных знаках? Не 
бывает таких? Не скажите. Вот, 
например, один из многих, что 
можно увидеть на дороге Алма- 
Ат^ — Нарынкол. Посмотришь — 
вроде бы «Обгон запрещен», за- 
кроешь глаза на красную кай- 
му — «Конец запрещения обгона». 
Так все же начало или конец 
зоны запрещения обгона он обозна- 
чает? А может быть его надо пони- 
мать иначе; хотели запретить обгон, 
да передумали? Или есть какие-то 
другие объяснения этой «новинке» в 
организации движения? 



Нижний снимок сделан в Керчи на 
улице Пролетарской. Здесь, вроде 
бы, все в порядке. Однако с проти- 
воположного конца улицы установ- 
лен знак «Въезд запрещен», стало 
быть, на ней введен режим односто- 
роннего движения. Но тогда и знак 
надо было применить соответствую- 
щий, а не тот, что показан ца сним- 
ке. Иначе каким же образом, не на- 
рушая правил, попасть на площад- 
ку для стоянки, которая размечена 
на левой стороне дороги? 



у 
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Под вечер 6 июля 1977 года тракто- 
рист Курмановского совхоза Кунашак- 
ского района Челябинской области 
С. Кадыров на массивном К — 700 с гру- 
женным бревнами прицепом возвра- 
щался из соседней деревни в совхоз. 
Чтобы сократить путь, он выехал на 
автомобильную трассу Свердловск 
Челябинск, намереваясь вскоре свер- 
нуть с нее налево на второстепенную 
дорогу. Казалось бы, находясь на ма- 
• гистрали, Кадыров должен был быть 
предельно осторожным. Однако тракто- 
рист, подъехав к повороту, даже не убе- 
дился в том, безопасен ли будет его ма- 
невр, не посмотрел по сторонам, а с хо- 
ду направил трактор влево. Совершенно 
неожиданно для водителя шедших на- 
встречу ♦Жигулей*. Их отличные тормо- 
за помогли лишь смягчить удар, а рем- 
ни безопасности спасли людей. Но 
ВАЗ — 2106 пострадал .серьезно. 

С тех пор прошло два года. Уже со- 
стоялся суд, на котором тракторист 
С. Кадыров был признан виновным. И 
все-таки, получив письмо рабочего из 
Свердловска И. Гукова (это он в тот ро- 
ковой для него день встретился Кады- 
рову на дороге), редакция решила пос- 
лать на место происшествия своего кор- 
респондента. 

В приговоре народного суда по делу 
С. Кадырова есть такие строки: ♦...В 
данном дорожном происшествии имеет- 
ся также вина потерпевшего Гукова, 
который не принял мер к снижению 
скорости и поэтому не остановил во- 
время автомобиль, а также не предпри- 
нял меры предосторожности к предот- 
вращению аварии, в результате чего 
нарушил пункт 73 Правил дорожного 
движения*. Надо сказать, что в этом 
ДЪкументе вообще больше говорилось 
не о вине Кадырова, а о ♦преступной 
неосторожности* Гукова. Создавалось 
впечатление, будто Кадыров совершил 
аварию ♦нечаянно*, по незнанию, в то 
время как Гуков заранее предвидел, что 
трактор перед самым носом перегоро- 


дит ему дорогу. В чем заключалась его 
неосторожность? Обратимся снова к 
тексту приговора, 

♦На 91-м км дороги с вершины подъ- 
ема водитель Гуков И. П. за 260 — 300 м 
увидел движущийся во встречном на- 
правлении трактор К — 700, а на правой 
обочине знак І.ба (♦Пересечение со вто- 
ростепенной дорогой*). Однако Гуков 
скорость движения своего автомобиля 
не сбавил и продолжал ехать с преж- 
ней скоростью 70 км/ч*. 

Такой подход к делу, признаться, 
удивил, А почему водитель на главной 
дороге при виде трактора, приближаю- 
щегося по своей стороне навстречу, 
должен снижать скорость? Разве пра- 
вила движения не закон для всех, кто 
сидит за рулем? 

Увы, по решению суда получалось 
так: увидел трактор — тормози! Ты-то, 
мол, знаешь Правила, а тракторист, мо- 
жет быть, их и в глаза никогда не ви- 
дел. Да и зачем они ему, когда он в 
основном по полям ездит. А ты, води- 
тель, держи ухо востро... 

...Трактор устремился ввысь. Словно 
монумент, он величественно парил в си- 
нем промерзшем небе, и единственное, 
что его отличало сейчас от памятника, 
было отсутствие солидного постамента. 
Вместо него под могучим К — 700 ле- 
жал подмятый забор, окружавший не- 
когда дом близ дороги. Как трактор 
попал сюда, вмерзнув огромными зад- 
ними колесами в канаву, можно было 
только догадываться. 

— И не такое можно увидеть! — с 
горечью сказал старший инспектор ГАИ 
Свердловской области Леонид Батищев, 
на мгновенье оторвав взгляд от нака- 
танной дороги, — Видать ♦хорош* 
был — чуть в дом не въехал. Что толь- 
ко не делаем с ними. Лишаем ♦прав*, 
штрафуем — мало помогает. Сегодня 
заберешь удостоверение — завтра, глядь, 
он опять на тракторе. Директор велел. 
Так без ♦прав*, без номеров, без путе- 
вок и раскатывают. 


Этот снимок, сделанный Я. Бите, прислал 
нам из Лимбажского района Латвии гос- 
автоинспектор О. Арстениеис. Таковы пе- 
чальные результаты аварии, которая слу- 
чилась здесь по вине пьяного трактори- 
ста Л. Верхатова, Он привлечен и уго- 
ловной ответственности. 


Мы движемся по той же трассе 
Свердловск — Челябинск, где случились 
описанные выше события. Нагоняем 
К — 700 сысертского отделения Госком- 
сельхозтехники. Останавливаем. Инс- 
пектор, увы, не ошибся: у тракто- 
риста Ю, Меньшикова ни ♦прав*, ни пу- 
тевого листа. Номерного знака на трак- 
торе не было тоже. Тот же ♦букет* на- 
рушений Правил обнаруживаем у вто- 
рого тракториста, третьего... На пути в 
Кунашак мы остановили семь тракто- 
ров, картина была безотрадная. На ма- 
шинах отсутствовали указатели пово- 
рота, габаритные фонари, даже генера- 
торы, а водители разъезжали без удо- 
стоверений. 

— Вот такая карусель, — вздохнул 
Батищев, когда нового ♦пахаря* мы 
увидели на боку в кювете. 

Происходящее в самом деле чем-то 
смахивало на нехитрый аттракцион. 
Увы, словно на безобидных деревянных 
лошадках, на тракторах восседали все 
кому ни лень. Какие ♦права*, какая 
еще путевка? Садись и поезжай. Кару- 
сель — и только! 

Однако на всем пути в Кунашак нас 
все же не покидала надежда, что 
там, на месте, где произошла авария, 
после суда над трактористом я ничего 
похожего не увижу. Наверняка, здесь 
навели порядок, Надежда не сбылась. 
Утром, едва мы со старшим инспекто- 
ром ГАИ Р. Гилязовым выехали на до- 
роги района, все повторилось. Опять 
машины без номерных знаков, с нера- 
ботающими или отсутствующими вовсе 
указателями поворота. Опять трактори- 
сты удивлялись, когда мы спрашивали 
о путевом листе или водительском удо- 
стоверении. ♦Забыл дома*, — оправды- 
вались все как один, а двое (увы, из то- 
го же Курмановского совхоза, где не- 
когда работал Кадыров) и слова ска- 
зать не могли: были пьяны. 

Главный инженер кунашакского объ- 
единения по производственно-техниче- 
скому обеспечению сельского хозяйст- 
ва X. Абзалов нисколько не обеспоко- 
ился, когда ему сообщили, что одициз 
трактористов объединения задержан на 
неисправном Т — 40 без путевого листа 
и без талона предупреждений. Что этот 
тракторист делал на соседней торговой 
базе и как он выехал без путевки за 
ворота, главный инженер не знал. Да, 
похоже, его это и не интересовало: 

— Что же, я за каждым следить бу- 
ду? Ну поехал зачем-то, значит надо, — 
не задумываясь, предположил он, — а 
то, что без талона предупреждений... 
Так разве обязателен этот талон? Чего 
его предупреждать, он же по дороге не 
ездит! 

— А где, простите, он ездит? — по- 
интересовались мы. 

— По полю больше всего. 

Не этим ли тезисом руководствова- 
лись и составители программ подго- 
товки трактористов? Сравнив ее с учеб- 
ным планом подготовки водителей ав- 
томобилей, мы удивились. Если автомо- 
билисты изучают Правила дорожного 
движения 80 часов, то трактористы все- 
го 36. Если основам безопасности дви- 
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жения при подготовке водителей уде- 
ляется 64 часа, то у трактористов это 
время сокращено до 8. 

Вполне согласны с тем, что некото- 
рые чисто «автомобильные» темы из 
программы подготовки трактористов 
должны быть исключены. Но трудно 
понять, почему трактористы должны 
знать в «половинном объеме» или не 
изучать вовсе такие, скажем, вопросы, 
как правила проезда перекрестков, ма- 
неврирования или остановки и стоянки 
транспортных средств, или такие темы, 
например, как приемы оказания первой 
медицинской помощи или психофизио- 
логические основы вождения. 

Возможно, во времена «фордзонов» 
трактористы на дорогах не появлялись, 
а если и выезжали, то при той интен- 
сивности движения особой опасности не 
представляли. Но времена меняются, 
усложняется обстановка движения. Да 
и трактор по скорости и маневренности 
приблизился к автомобилю. 

В чем же дело? Почему равноправ- 
ные участники движения, находящие- 
ся на дороге в одинаковых условиях и 
подчиняющиеся одним и тем же пра- 
вилам, должны иметь .столь различную 
подготовку? Почему в наши дни, когда 
трактор все чаще и чаще выполняет 
функции не только тяговой силы в по- 
ле, а и транспортной машины, так ма- 
ло времени отводится на изучение 
трактористами законов дорог? 

Вернувшись в Москву, мы задали 
этот вопрос начальнику Главного уп- 
равления механизации Министерства 
сельского хозяйства РСФСР Д. Е. Цы- 
вареву. 

— Я считаю, что нет необходимости 
увеличивать количество часов в прог- 
рамме по Правилам и основам безопас- 
ности движения тоже, — пояснил Демь- 
ян Егорович, — трактор — машина все- 
таки полевая. Ну а если случается, что 
он и выезжает иногда на дорогу, чтобы 
проехать десяток километров, то води- 
тели автомобилей должны просто учи- 
тывать, что едет менее опытный чело- 
век. Пусть будут просто осторожней. 

Тут и настало время объяснить, поче- 
му из многих дорожных происшествий 
с трактористами мы выбрали то, с опи- 
сания которого начали этот разговор. 
Дело в том, что Кадырову надо было 
проехать по трассе Свердловск — Челя- 
бинск всего... 150 метров. 148 он бла- 
гополучно миновал, а вот 149-й привел 
его к аварии. Может быть, этот факт 
убедит тех, кто полагает, что несколько 
километров под управлением плохо обу- 
ченного и недисциплинированного че- 
ловека не очень опасны. Увы, и не- 
сколько метров, как видите, могут 
стать роковыми. 

И из этого надо сделать правильные 
выводы. Прежде всего самим водите- 
лям тракторов, а затем я .тем, кому 
принадлежит вся эта техника, — руко- 
водителям министерств сельского хо- 
зяйства, объединений Госкомсельхоз- 
техники, министерств мелиорации и 
водного хозяйства, — а также органам 
ГАИ на местах и другим, как принято 
говорить, заинтересованным организа- 
циям. Пора принять все необходимые 
меры для повышения дисциплины трак- 
тористов на дорогах, для усиления кон- 
троля за техническим состоянием и 
эксплуатацией тракторного парка. 

В. ПЕТРУХИН, 
спецкор «За рулем» 

Челябинская область 


с ПОНИМАНИЕМ И 
ПРЕДУПРЕДИТЕЛЬНОСТЬЮ 

В январском номере журнала мы вновь обратились к «вечной» теме — о взаи- 
модействии водителей и пешеходов. Сегодня хотим продолжить ее и посмотреть 
на проблему в несколько ином ракурсе. Если в той статье речь шла в основном о 
самих правилах движения, о правах и обязанностях всех, кто ходит или ездит 
по нашим дорогам, то на этот раз... Но, как говорится, не будем* забегать впе- 
ред. О выводах — потом, А сейчас предлагаем читателям познакомиться со стать- 
ей «Осторожно пожилой пешеход!», опубликованной недавно в газете «Юнге 
Вельт» (ГДР). Перепечатываем ее с небольшими сокращениями. Надеемся, что и 
наши водители извлекут из нее полезные сведения, которые помогут в ряде слу- 
чаев предупредить наезды. 



Речь пойдет о пожилых людях, пеше- 
ходах. нередко фигурирующих в прото- 
колах дорожно-транспортных происше- 
ствий. Увы, в значительной степени 
виноваты в этом сами водители. Конеч- 
но, старый человек вовсе не означает 
дряхлый, малоподвижный. Однако нель- 
зя забывать, что для каждого из нас 
когда-нибудь неизбежно наступает пе- 
риод естественного спада как физичес- 
ких, так и психических сил. И водители 
должны отдавать себе отчет в том, что 
пожилые люди порой просто не поспе- 
вают за растущими требованиями, 
которые предъявляет к нам все услож- 
няющаяся дорожная обстановка. Много- 
образие и количество информации в 
современном дорожном движении порой 
просто выбивает их из колеи, им намно- 
го труднее одновременно распределить 
внимание, держать в поле зрения и иду- 
щих навстречу пешеходов, и сигналы 
светофоров, и направления движения 
машин. По статистике, именно невнима- 
тельность является причиной почти тре- 
ти несчастных случаев с ними на доро- 
гах. Еще приблизительно 45% проис- 
шествий — результат необдуманного 
выхода пешехода на проезя^ю часть. 
Даже тогда, когда пожилой человек, 
вроде бы. сориентировался в обстанов- 
ке, он часто допускает ошибку, непра- 
вильно оценивая расстояние до прибли- 
жающегося автомобиля, его скорость, 
а порой и собственные «ходовые каче- 
ства». Кроме того, пожилые люди избе- 
гают ходить в обход, преодолевать 
лишнее расстояние. Не случайно до- 
вольно часто они попадают под машину 
в непосредственной близости от обозна- 
ченных и, казалось бы, безопасных пе- 
реходов. В то же время, бывает, что. 
пользуясь пешеходным переходом, ста- 
рики слишком долго чего-то ждут 
(а оказывается, это время им необходи- 
мо, чтобы как следует разобраться 
в происходящем) и начинают переходить 
дорогу как раз в тот момент, когда ме- 
няется сигнал светофора и автомобили 
вновь трогаются с места. 

Все это водителям надо знать и пони- 
мать, что старым людям находить пра- 
вильные решения во многих дорожных 
ситуациях просто не по плечу. Вот. ска- 
жем, около 10% несчастных случаев 
вызывается внезапным появлением пе- 
шеходов из-за стоящих у тротуара авто- 
мобилей. Рассчитывать на то, что пожи- 
лой человек увернется, водитель не 
должен. Наоборот, неожиданные обстоя- 
тельства могут вызвать у него сов^- 
шенно непредвиденную реакцию. Он 
может беспомощно застыть посреди 
проезжей части или метнуться совсем 
в другом, чем вы ожидали, направлении. 
Иногда с его стороны проявляется и лег- 
комысленная вера в то, что человек за 
рулем «все может». С мыслью «он же 
видит меня, значит должен остановить- 
ся» пожилой пешеход уверенно йдет 
дальше, не зная или игнорируя истин- 
ные возможности водителя. К сожале- 
нию, и многие водители, со своей сто- 
роны. переоценивают физические воз- 
можности и реакцию старых людей, 
тогда как именно к ним они обязаны 
быть особенно внимательны и преду- 
предительны. 


Установлено, что с людьми старше 
во лет количество несчастных случаев 
на дорогах с каждым десятилетием их 
жизни удваивается. По данным одного 
исследования, среди 100 тысяч предста- 
вителей каждой возрастной группы 60 — 
в2-летние становились жертвами дорож- 
ных происшествий 15 раз, 70—74-лет- 
ние — 31 и 80 — 84-летние — 48 раз. Что 
и говорить, печальная статистика. 

И вот еще о чем хотелось бы напом- 
нить водителям. 

Пожилые люди, как известно, предпо- 
читают одежду спокойных тонов, поэто- 
му разглядеть их в темноте или при 
плохой видимости значительно труднее. 
А для одетых в темное риск попасть под 
колеса почти в 2,5 раза больше, чем для 
тех, кто носит яркую одежду. 

В пятницу происходит вдвое больше 
наездов на пешеходов, чем в понедель- 
ник. По привычке большая часть поку- 
пок делается в пятницу во второй 
половине дня. Вообще с 15 до 18 часов 
с пожилыми пешеходами бывает столько 
же несчастных случаев, сколько во все 
остальное время суток. В этот период 
будьте особенно внимательны. 

Итак, водителям надо сделать вывод: 
к пожилому человеку на дороге должен 
быть особый подход. Предвидеть его 
поступки не всегда удается, такие люди 
ведут себя очень по-разному. И, прини- 
мая то или иное решение за рулем, 
всегда учитывайте особенности вос- 
приятия и поведения старых людей. 
Будьте к ним предупредительны и доб- 
рожелательны. 

Фото с. Ветрова 
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о губительном влиянии алкоголя в по- 
следнее время говорят и пишут немало. 
Общеизвестно, вроде бы, что он самым 
отрицательным образом сказывается иа 
водителе автомобиля — вносит разлад 
в координацию движений, замедляет 

В еакцию, ухудшает внимание, память. 

все-таки из-за рюмки водки и сегодня 
еще происходит около трети всех дорож- 
ных происшествий. Причем из-за рюмки 
не в переносном, а в прямом смысле 
слова. Увы, практика показывает, что 
легкое опьянение многими восприни- 
мается как состояние совершенно без- 
опасное; ведь современный автомобиль 
так прост и легок в управлении. Да, 
многие до сих пор считают угрожающи- 
ми лишь «серьезные дозы» спиртного, 
когда физические возможности челове- 
ка, действительно, резко снижаются, а 
от іб0 граммов, мол, ничего страшного 
не будет. Что ж, у некоторых людей от 
такой «малости», может быть, и в самом 
деле заметного снижения функций не 
произойдет. Но, во-первых, далеко не 
у всех, а во-вторых, нельзя забывать 
о другой, не физиологической, а психо- 
логической стороне проблемы. Вот об 
этом мы и хотим поговорить. 

На практике доказано, что человек 
чаще ошибается не в сложных, а в до- 
вольно простых ситуациях. Скажем, 
опытные летчики после безукоризненно 
проведенного полета и сложной посадки 


нередко совершали ошибки в элемен- 
тарных операциях руления на земле. 
Известно немало случаев, когда хоро- 
шие машинисты допускали грубые про- 
счеты не в дальнем и трудном пути, 
а уже по прибытии на свою, доскональ- 
но известную им станцию. И всякий раз 
причина случавшихся происшествий 
была не в сложности выполняемой за- 
дачи, а в недооценке обстановки, то есть 
оказывалась чисто психологического 
свойства. 

Человек, как известно, является в вы- 
сокой степени саморегулирующейся си- 
стемой с большими резервами. Но, чтобы 
эти резервы своевременно и эффективно 
использовались, ему надо реально осо- 
знавать стоящую перед ним задачу, 
трудности, а иногда и опасности на пути 
к ее решению, цену возможной ошибки. 
Это будет способствовать активизации 
внимания, мышления, памяти, всей пси- 
хической деятельности для достижения 
поставленной цели. Что же это такое — 
реальная оценка задачи? Это правиль- 
ное соотнесение возникших при ее ре- 
шении препятствий с собственными 
возможностями к их преодолению. Уме- 
ние одинаково оценивать внешнюю си- 
туацию и свои возможности в ней — 
необходимое условие надежной и без- 
опасной работы в любой профессии, 
а тем более в такой, как водитель авто- 
мобиля. 


Опасность даже легкого опьянения 
прежде всего и заключается в том, что 
водитель уже не в состоянии реально 
оценить ситуацию и правильно соотне- 
сти ее со своими возможностями, хотя 
и управляет автомобилем по-прежнему 
без особого труда. В легком опьянении 
человек не только практически не ощу- 
щает этого, а напротив, от тонизирую- 
щего действия алкоголя чувствует себя 
даже увереннее, чем трезвый, оценивает 
свои возможности выше, чем они есть 
на самом деле. Человек становится само- 
надеянным, когда уже не согласуются 
его действительные возможности и его 
самооценка, снижается восприятие опас- 
ности. Все эти причины в. комплексе 
неизбежно приводят к ошибкам за ру- 
лем и, как следствие, к дорожным про' 
исшествиям. 

Так что не стоит думать, будто попа- 
дают в аварии главным образом те, кто 
находятся в такой сильной степени 
опьянения, что, как говорится, лыка не 
вяжут. Большие дозы алкоголя, разу- 
меется, крайне опасны. Но в психоло- 
гическом аспекте здесь разница между 
«могу» и «хочу» невелика. Я не хочу 
сказать, что такой человек менее стра- 
шен за рулем. Но резкое снижение пси- 
хофизиологических качеств водителя 
при сильном опьянении не может пройти 
не замеченным ни для него самого, I^[и 
для окружающих, и распознать его на 
дороге несравненно легче. Да он сам 
нередко уже просто не может вести 
автомобиль. 

Значительно чаще виновниками до- 
рожно-транспортных происшествий ока- 
зываются водители в легком опьянении. 
Ложная оценка собственного состояния, 
своих возможностей зачастую провоци- 
рует их садиться за руль автомобиля 
в таком виде. И тогда появляются на 
дорогах, особенно в вечернее время, 
водители в состоянии этакой алкоголь- 
ной эйфории, не понимающие, а скорее 
всего, не желающие понять, что в совре- 
менных условиях интенсивного автомо- 
бильного движения преступно считать 
безобидными несколько рюмок спирт- 
ного, преступно ставить в зависимость 
от собственного легкомыслия жизнь и 
благополучие окружающих тебя людей, 
да и свои собственные. 

М. КОТИК, 
доцент кафедры логики 
и психологии университета, 
кандидат технических наук 

Эстонская ССР, 
г. Тарту 


Плакат — художника В. Куркчи (Красно- 
дар), отмеченный первой премией на Все- 
союзном конкурсе плакатов по безопас- 
ности дорожного движения. 



ПОЛЬША. Специалисты Варшавского ин- 
ститута автоматики и измерительной 
техники создали компактное устройст- 
во, которое монтируется на . панели при- 
боров автомобиля и во время движения 
постоянно показывает водителю удель- 
ный (приведенный к 10() километрам) 
расход топлива. 

АВСТРИЯ. По данным дорожной поли- 
ции, за несколько месяцев прошлого года 
с места происшествия скрылось около 16 
тысяч водителей. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Здесь до сих пор не 
стало обязательным пользование ремня- 
ми безопасности. Все попытки ввести та- 
кое правило демагоги объявляли «поку- 
шением на личную свободу». 

КАНАДА. Установлено, что 15% водите- 
лей. совершивших ДТП, перед выездом 
принимали различные лекарства, иной 
аз. казалось бы, совершенно невинные, 
ак утверждают врачи, некоторые лекар- 
ства отрицательно влияют на восприятие 
скорости и принятие решений, чем спо- 
собствуют совершению ДТП. 

США. Какой самый «чистый» по составу 
выхлопных газов автомобиль в стране? 

20 


Специалисты калифорнийского бюро по 
охране окружающей среды обследовали 
72о8 автомобилей как американского, так 
и иностранного производства. Самыми 
«чистыми» были признаны шведские 
«Волво» и СААВ-99. Американские не по- 
пали даже в число «призеров». 

США. Согласно данным Национальной 
администрации по безопасности движе- 
ния, ежегодные потери, вызываемые до- 
рожно-транспортными происшествиями, 
исчисляются в среднем 43 миллиардами 
долларов. 

ФРАНЦИЯ. Исследования, проведенные 
Центральной лабораторией мостов и до- 
рог, показали, что бетонные автомагистг 
рали, построенные в 1960 — 1970 годах, 
имеют уже очень низкий коэффициент 
сцепления. Среди способов восстановле- 
ния фрикционных свойств бетонных по- 
крытий предпочтение отдают нарезке уз- 
ких близко расположенных поперечных 
бороздок. 

ФРАНЦИЯ. С этого года полиция приме- 
няет новую систему наказания водите- 
лей за нарушения правил движения. За 
каждый проступок в зависимости от 
его тяжести водителю начисляют одно 
или несколько очков, учет которых ве- 
дет ЭВМ. Когда их количество за год до- 


стигает определенного предела, провинив- 
шийся лишается водительских прав на 
какой-то срок, после чего ему надо вновь 
держать экзамен. 

ФРГ. Исследования тормозных систем 
автомобилей, находящихся в эксплуата- 
ции гиыше года, показали, что у более 
чем 70% из них тормоза ненадежны, 
у 71,8% тормозная жидкость опасно 
нагревается из-за проникновения в си- 
стему воды, 28,8% машин эксплуатиру- 
ются с потрескавшимися тормозными 
дисками, а примерно 20% — с сильно 
изношенными накладками. 

ФРГ. В последнее время здесь стали об- 
ращать особое внимание на соблюдение 
безопасной дистанции между автомоби- 
лями. Ее принимают равной расстоя- 
нию, которое проходит автомобиль за 
0.8 с. В земле Баден-Вюртемберг, где 
за нарушение дистанции наказывают 
очень строго, это время увеличено до 
1,5 с. 

ШВЕЙЦАРИЯ. В Женеве опубликован до- 
клад о последствиях современной авто- 
мобилизации. Согласно приведенным 
данным, ежегодно в мире автомобильные 
катастрофы уносят 300 тысяч жизней и 
кладут на больничные койки около 10 
миллионов человек. 










— Как вы, Георгий Михайлович, рас* 
цениваете этот новый вид автомобиль- 
ного спорта, его значение, перспек- 
тивы? 

— На мой взгляд, соревнования на 
багги очень полезны. 

Они могут, пожалуй, стать самыми 
массовыми. На чем основан такой вы- 
вод? Багги, во-первых, при условии се- 
рийного выпуска значительно дешевле 
других автомобилей, на которых высту- 
пают спортсмены, а во-вторых, помога- 
ют развивать творческую мысль. Ведь 
многие спортсмены сами строят маши- 
ны. На трассах появились багги раз- 
личных конструкций, что ни машина, 
то свое, оригинальное решение. Харак- 
терным стало и участие в соревновани- 
ях спортивных коллективов колхозов, 
совхозов, для которых багги — реаль- 
ный выход в автоспорт. 

И еще один момент, который, как мне 
кажется, заслуживает внимания. Для 
кросса на багги не требуется дорого- 
стоящих трасс, соревнования проходят 
на глазах у болельщиков, которые ви- 
дят весь ход борьбы. Не случайно крос- 
сы, где мне довелось бывать, да и, судя 
по рассказам не только они, собирали 
тысячи зрителей. А это очень важно и 
для пропаганды автомобильного спор- 
та, и как стимул для самих спортсме- 
нов. Энтузиазм зрителей прибавляет 
силы, вызывает желание быть впереди. 

— Вы говорили о сельских гонщиках. 
Их появление на трассах действительно 
отрадно, ведь участие в спорте помо- 
жет им лзгчшѳ овладеть мастерством 
вождения... 

— Вне всяких сомнений. По себе 
знаю, участие в соревнованиях — луч- 
шая школа управления автомобилем. 
Убежден: выступления в кроссе на баг- 
ги принесут сельскому водителю неоце- 
нимую пользу. Состязания проходят в 
сложных дорожных условиях, близких 
к тем, в которых нередко приходится 
работать колхозным и совхозным шо- 
ферам. Надо ли говорить, сколь важно, 
чтобы они уверенно чувствовали себя за 
рулем. Широкое развитие автомобиль- 
ного спорта на селе имеет большое при- 
кладное значение, дает, если можно так 
сказать, ощутимый экономический эф- 
фект. 

Кросс полезен не только сельским во- 
дителям. Любому он даст возможность 
лучше почувствовать машину; А багги 
имеют то преимущество, что создаются 
специально для спортивных целей, бла- 
годаря им можно не отрывать на со- 
ревнования работающие в хозяйстве ав- 
томобили, не рисковать ими, ведь что 
ни говорите, а поломки в кроссе не та- 
кая уж редкость. 

И коль скоро речь зашла о доступно- 
сти кросса на багги, о его резервах, то 
хочется еще сказать о многочисленных 
водителях «волг». На чемпионатах 
страны и на соревнованиях других ран- 
гов еще мало машин на базе узлов и 
агрегатов ГАЗ — 24, Причина, вероятно, 
не в том, что в таксомоторных парках, 
других транспортных предприятиях нет 
возможностей сконструировать багги 
или не хватает энтузиастов. По своим 
техническим данным спортивно-кроссо- 
вый автомобиль с двигателем ГАЗ — 24 
не может соперничать с тем, что создан 
на базе ♦ Жигулей». Так может быть 
с появлением большего количества ма- 
шин с двигателем «Волги» стоит выде- 
лить их в отдельную зачетную группу? 



Космонавту дважды Герою Советско- 
го Союза Георгию Михайловичу ГРЕЧ- 
КО Подвластны не только космические 
скорости, но и земные. Его особенно 
привлекают автомобильные 
рассматриваю их как необходимый Эле 
мент профессиональной подготовки кос 
монавта», — говопит Геопгий Михайло- 


гонки 


судьей автомобильных соревнований. 
Корреспондент В. ЕГОРОВ попросил его 
поделиться впечатлениями о гонках на 
спортивно-кроссовых автомобилях баг- 
ги. Публикуем запись беседы. 



А пока в чемпионатах страны лучших 
отмечать специальными призами. Мне 
кажется, это пробудило бы интерес к 
багги у многих профессиональных во- 
дителей. 

— В ралли, кольцевых гонках, кар- 
тинге наши гонщики регулярно сорев- 
нуются со спортсменами братских со- 
циалистических стран. Мы имеем в ви- 
ду традиционные Кубки дружбы. Не 
пора ли выйти на международную аре- 
ну и баггистам? 

— Думается, такой шаг вполне оп- 
равдан. Это убедительно показали про- 
шедшие чемпионаты страны, другие со- 
ревнования. У нас появилось немало 
оригинальных конструкций багги, впол- 
не боеспособных, выдержавших успеш- 
но труднейшие соревнования, появи- 
лись стабильно выступающие спортс- 
мены, умеющие тактически грамотно 
вести борьбу. Взять, к примеру, запо- 
рожца Николая Носенко. На одном из 
соревнований я с неослабевающим ин- 
тересом наблюдал за тем, как он вел 
гонку. Со старта ушел вторым. Через 
некоторое время попал в затор и оказал- 
ся пятым. Но ЭТО его не смутило, мето- 
дично, с бойцовским напором, прису- 
щим настоящему мастеру, атаковал он 
идущих впереди и на финише был пер- 
вым. Наши спортсмены настолько соз- 
рели, что могут «скрестить шпаги» с 
коллегами из социалистических стран, 
культивирующих соревнования на спор- 
тивно-кроссовых машинах, скажем, с 
чехословацкими гонщиками. Первая та- 
кая встреча могла бы состояться хотя 
бы в Ужгороде. И нам достаточно удоб- 
но и для гостей, вероятно, приемлемо. 

Пора, пожалуй, подумать над тем, 
чтобы сделать чемпионат страны мно- 
гоэтапным. Для начала можно прово- 
дить его в два этапа. Это исключит 
элемент случайности, в какой-то мере 
уравновесит шансы хозяев трассы и ос- 
тальных участников. 

И последнее. Многие спортсмены ув- 
лекаются багги, строят, конструируют 
как бог на душу положит. Одним уда- 
ется создать конструкцию, близкую к 
оптимальной, машина и выглядит кра- 
сиво, и, главное, является надежной, 
легко преодолевает трудные дороги. 
Другие много сил затрачивают, а вый- 
дут на трассу и лишь там с горечью 
убеждаются, что ничего не получилось. 
Ведь постройка багги требует серьезной 
инженерной подготовки. Сейчас уже на- 
коплен порядочный выбор конструк- 
ций. В рамках журнальной статьи их 
проанализировал «За рулем». Но этого 
мало. Тяга к багги так велика, что в 
помощь тем, кто их будет строить, нуж- 
но издание с подробными рекоменда- 
циями. 

Пора пойти и дальше, взяв все луч- 
шее, что есть в машинах, созданных в 
Тольятти и Запорожье, наладить серий- 
ный выпуск багги или хотя бы отдель- 
ных узлов и деталей, и можно не сом- 
неваться, в покупателях недостатка не 
будет. 

Георгия Михайловича Гречио, члена 
президиума Федерации автоспорта СССР, 
можно часто увидеть на автомобильных 
соревнованиях. Его интересуют конст- 
рукции машин, «секреты» спортивного 
мастерства гонщиков. На этом снимке 
Г. М. Гречко обсуждает с кандидатом 
в мастера спорта из волгоградский рай- 
онной автошколы ДОСААФ города Мо- 
сквы Г. Будаковым достоинства сделан- 
ного в ее секции багги. 
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Техническая характеристика 

Число цилиндров — в, рабочий объ- 
ем — 2994 см3. Степень сжатия — 9.0. 
Мощность — 138 л. с. при 5000 об/мин. 
Снаряженная масса — 1085 кг. Габарит — 
3988x1651x1143 мм. База — 230о мм. 

Скорость — 200 км/ч. Контрольный рас- 
ход топлива -- 11Д л/100 км. 


КОРОТКО 


Завод «Симеон» (ГДР) на базе своего 
известного мотоцикла «С50Б» с 50-кубо- 
вым двигателем разработал модифика- 
цию с мотором рабочим объемом 80 смз. 


Автомобильный завод «Стягул Рошу» 
в г. Брашов (СРР) начал выпуск само- 
свалов ДАК грузоподъемностью 50 т. Ма- 
шина оснащена 570-сильным дизелем и 
развивает скорость 65 км/ч. 


Мотороллеры класса 50 смЗ сегодня 
выпускают три завода: «Веспа» (Италия). 
КТМ (Австрия), «Цюндапп» (ФРГ)* 


ПЯТЬ ЛЕТ СПУСТЯ 


Маленькая фирма АК (это сокращение 
произносится как «Эй-Си») в Темз Датто- 
не (Англия) наконец приступила к вы- 
пуску спортивного купе «ЗОООМЭ», кото- 
рое экспонировалось на многих междуна- 

§ одных выставках, начиная с 1974 года. 

а последние четыре года в Англии бы- 
ли пересмотрены многие автомобильные 
стандарты, и доводку новой машины та- 
кой фирме, как АК. удалось закончить 
только в конце 1978 года. 

Автомобиль, который был последним 
словом техники среди относительно де- 
шевых спортивных машин в 1974 году, 
практически не устарел и теперь. У мо- 
дели АК-ЗОООМЭ — несущее стальное 
днище с высокими (250 мм) боковинами, 
к которому спереди и сзади присоедине- 
ны два трубчатых подрамника: масса не- 
сущей структуры — около 90 кг. Кузов 
из стеклопластика со встроенной дугой 
безопасности имеет два багажных отде- 
ления. 

Силовой агрегат — фордовская Ѵ-об- 
разная «шестерка», сблокированная с 
пятиступенчатой коробкой передач. — 
установлен в задней части поперек ма- 
шины. Выпускна^ система из нержавею- 
щей стали. Пятая передача в трансмис- 
сии сделана ускоряющей. Тормоза — 
дисковые на всех колесах, которые име- 
ют независимую пружинную подвеску; 
шины — размером 205/60 — 14 смонтиро- 
ваны на литые колеса из легкого сплава. 

В оборудование спортивного купе АК 
входят электрические стеклоподъемни- 
ки и электропривод радиоантенны. 




ЭКСПЕРИМЕНТ 

«ТРИПЛЕКСА» 

«Оугль Дизайн Лтд» — единственная 
английская фирма художественного кон- 
струирования, занятая в автомобильной 
промышленности, построила совместно 
с заводом слоистых стекол «Триплекс 
сейфти гласе» интересную эксперимен- 
тальную машину типа «комби» на базе 
машины «Принцесс-2200». 

«Стеклянный» автомобиль под названи- 
ем «Глассбэк» создан для того, чтобы 
привлечь внимание к последним достиже- 
ниям «Триплекса». В его кузове исполь- 
зовано стекла в полтора раза больше, 
чем в обычном легковом автомобиле. Ма- 
шина серийно пока не выпускается, хотя, 
по заявлению фирмы, технология массо- 
вого производства примененных на ней 
стекол уже есть — нужны только заказы. 

Лобовое стекло выполнено из трип- 
лекса марки «10-20» и не только легче, но 
и безопаснее других слоистых стекол: 
нанесенный на него прозрачный слой 
окислов металла «Хаивиз» выполняет 
функции радиоантенны и может также 
служить элементом обогрева. Боковые 
сделаны из традиционного закаленного 


стекла толщиной 3 мм; заднее — 5-мил- 
лиметровое: оно не имеет рамки и одно- 
временно является крышкой багажника, 
а поэтому воспринимает значительные 
нагрузки. 

Самое интересное в машине — затем- 
ненное стекло (толщина — 2,3 мм) люка 
в крыше. Здесь используется опять 
«Триплекс-10-20». Благодаря его гибко- 
сти при помощи маленького рычажка 
можно поднять задний край стекла в 
середине на 30 мм, обеспечив тем самым 
дополнительную естественную вентиля- 
цию кузовк. 


В МИРЕ МОТОРОВ 


КУБИНСКИЕ АВТОБУСЫ 


Одной из важных задач, стоящих пе- 
ред общественным транспортом Кубы, 
является развитие автобусного сообще- 
ния, городского и междугородного. На 
первых порах она решалась закупками 


больших партий машин за рубежом, на- 
пример английских «лейландов». 

В дальнейшем было разв^нуто соб- 
ственное производство автобусов. Оно 
сосредоточено на заводе «Хирон» в Га- 
ване. который на импортных шасси 
ГАЗ — 53А, «Мицубиси», '«Заурер» монти- 
рует кузова собственного производства 
Одна из таких машин — городской авто- 
бус «Хирон-11» — показана на снимке. 




«СТАР» ДЛЯ СЕЛА 


Быстро развивающееся сельское хозяй- 
ство ПНР с каждым годом требует новой 
современной техники. Автомобильный 
завод в г. Стараховице начал выі^скать 
на базе известной модели «Стар-200» гру- 
зоподъемностью 6000 кг сельскохозяйст- 
венную модификацию — самосвал с трех- 
сторонней разгрузкой «Стар-224». Двига- 
тель — шестицилинщэовый дизель 
(6842 см3) мопіностью 150 л. с. Скорость 
машины — 90 км/ч. Автомобиль имеет 
привод на обе оси. 




для ВАС 

И вашей машины 


На дорогах Англии появились машины 
«Холмс кадет 1000» для транспортировки 
аварийных автомобилей. Выпуск этих 
маленьких тягачей начат отделением 
фирмы «Крайн Фрюхоф» на шасси ново- 
го семейства легких грузовиков «Форд 
транзит». 

«Холмс» снабжен электрогидравличе- 
ским краном, лебедкой с электроприво- 
дом и массивным буксирным приспособ- 
лением. За кабиной находятся отсеки 
для инструмента. На дуге в передней ча- 
сти кузова — плафоны мигающей свето- 
вой сигнализации. 

Тягач рассчитан для буксирования ав- 
томобилей полной массой до 4 тонн, то 
есть главным образом легковых машин и 
легких фургонов. 


Электронный 

реле-регулятор 


Важную роль в системе электропита- 
ния автомобиля играет регулятор напря- 
жения. Ои должен автоматически под- 
держивать заданное напряжение на за- 
жимах генератора независимо от нагруз- 
ки. Всем существующим контактным ре- 
гуляторам свойственны такие недостат- 
ки, как подгорание и залипание кон- 
тактов. нарушение регулировки от виб- 
рации. Перспективное направление — 
переход на бесконтактные, электронные 
приборы. Они уже применяются на гру- 
зовых автомобилях ЗИЛ, ГАЗ, КамАЗ 
(регуляторы РР350, РР350А, РР35в). 

Калужским заводом автомотоэлек- 
трооборудования разработан и уже вы- 
пускается новый электронный регуля- 
тор напряжения 12.3702 для легковых 
автомобилей. Он рассчитан на работу с 
генератором переменного тока, имею- 
щим встроенный выпрямитель и величи- 
ну тока до 3 А. 


Установка его в «жигули» вместо кон- 
тактного регулятора РР380 не влечет ни- 
каких переделок, так как по техниче- 
ским характеристикам, габаритам и 
присоединительным размерам они пол- 
ностью взаимозаменяемы. Чтобы приме- 
нить регулятор 12.3702 на «Москвиче» и 
«Запорожце», потребуется только заме- 
нить наконечники присоединительных 
проводов. 

Схема электронного регулятора, вы- 
полненная на германиевых транзисто- 
рах. обладает повышенной тепловой ус- 
тойчивостью благодаря нелинейной 
обратной связи. 

Цена реле-регулятора — 9 рублей. Он 
поступает в торговую сеть. 


Активная антенна 


Все привыкли к тому, что если в автомобиле есть радиоприемник, то где-то из 
крыла или крыши должна выходить антенна. Водители принимают как должное 
необходимость ставить ее перед поездкой в рабочее положение, а оставляя маши- 
ну, убирать' во избежание повреждения. Со временем вследствие естественного 
износа, усугубляющегося действием воды и пыли, нарушается электрический 
контакт между секциями антенны, из-за чего ее приходится менять. 

Поиски конструкций, свободных от этих недостатков, привели группу специа- 
листов радиопромышленности, возглавляемую доктором технических наук 
А. А. Зинчевым, к созданию впервые в мировой практике активной антенны, 
размещающейся внутри автомобиля. В ней использовано радиоэлектронное уст- 
ройство на полевых транзисторах, согласованное по шумам с Т-образным прием- 
ным элементом. Антенна удостоена золотой медали ВДНХ СССР, запатентована в 
США, Канаде, Франции и ряде других стран. 

У нас освоено производство активной антенны модели АВ-2401, предназначен- 
ной для автомобиля « Волга» ГАЗ — 24. Она служит одновременно держателем 
внутреннего зеркала и крепится вместо стандартного на те же отверстия (фото 1). 
Цена ее — 25 рублей. 

Ныне разработана и готовится к выпуску универсальная антенна модели 
АВ-2403. Она рассчитана на прием радиопрограмм в диапазонах не только длин- 
ных и средних волн, но и коротких, поэтому пригодна для перспективных отече- 
ственных и зарубежных радиоприемников. 

Антенна снабжена фильтрами подавления помех от системы электрооборудова- 
ния автомобиля, имеет почти круговую диаграмму направленности, обеспечивает 
требуемую чувствительность радиоприемников второго и третьего классов, а так- 
же минимальный уровень перекрестной модуляции. 

В легковых автомобилях антенна устанавливается в салоне перед задним 
стеклом, как показано на фото 2, ничему не мешая, даже протирке стекла (ее 
можно откидывать благодаря шарнирному соединению с основанием). Закрепля- 
ется антенна на задней полке тремя винтами, для которых сверлят отверстия 
диаметром 4 — 5 мм. 

Цена антенны АВ-2403 — около 15 рублей. К концу года намечается выпус- 
тить первую партию. 

В. ГАЛКИН, О. МЕЛЬНИЧУК, инженеры 


В США производством карьерных са- 
мосвалов грузоподъемностью 27 и более 
тонн заняты фирмы «Катерпиллер», «Хол- 
пэк», «Терекс», «Юнит Риг». 


Ежегодно по 1200 четырехколесных 
мотоколясок «Велото» (мотор — 49 смз, 
масса — 120 кг, скорость — • 40 км/ч) де- 
лает французский завод «Бель-Моторс- 
Интернасьональ». Длина этого двухмест- 
ного карлика — 2000 мм, ширина — 
1000 мм. высота — 1150 мм. Однако це- 
на машины как у малолитражки класса 


Фирма «Даймлер-Бенц» (ФРГ) начала 
поставки в США дизельных грузовиков 
«Мерседес-Бенц», изготовляемых ее бра- 
зильским филиалом в г. Сан-Паулу. 
Ожидают, что в нынешнем году их сбыт 
в США составит 3500 штук. 


Несколько сотен картов классов 100, 
125 и 250 см3 в год изготовляет мастер- 
ская КЦХ (ФРГ). Ее производственная 
площадь — - 800 м^, число рабочих — 10. 
На карте «Мах-1» с мотором водяного 
охлаждения КЦХ (125 смз, 34 л. с.) Д. Иле 
стал в 1978 году сере^яным призером 
личного первенства Европы в своем 
классе. 


Шведская фирма «Юнайтед Стирлинг» 
уже 10 лет ведет эксперименты с двига- 
телями внешнего сгорания Стирлинга. Ее 
вице-президент по научно-исследователь- 
ским работам заявил, что первые серий- 
ные двигатели этого типа начнут схо- 
дить с конвейера в 1982 году. 


Две крупнейшие японские компании 
«Ниссан» и «Тойота» в 1979 году присту- 
пили к выпуску своих первых моделей с 
передними ведущими колесами: «Датсун- 
пульсар». «Тойота-терсель» и «Тойота- 
корса». 


1. Антенна АВ-2401 в «Волге» ГАЗ— 24 


2. Антенна АВ-2403 в «Жигулях» 




Электрифицировайный стенд 


МОСКОВСКИЙ ОРДЕНА 
ТРУДОВОГО КРАСНОГО 
ЗНАМЕНИ ИНСТИТУТ 
УПРАВЛЕНИЯ ИМЕНИ СЕРГО 
ОРДЖОНИКИДЗЕ 

объявляет прием студентов 
на 1979/80 учебный год 
на факультет упраалеиия 
автомобильным транспортом 

Факультет готовит инженеров-эко- 
номистов по специальностям: <Орга- 
низация управления на автомобиль- 
ном транспорте» (дневное и вечернее 
обучение): «Автоматизированные си- 

стемы управления на автомобильном 
транспорте» (дневное обучение); «Ор- 
ганизация управления транспортом» 
(дневное обучение). 

Прием заявлений: 

на дневное обучение с 20 июня по 
31 июля; 

на вечернее обучение с 20 июня по 
31 августа. 

Вступительные экзамены: 

по математике (письменно и устно), 
физике (устно), русскому языку и ли- 
тературе (письменно) проводятся; 

на дневное обучение с 1 по 20 ав- 
густа: 

на вечернее обучение с 11 августа 
по 10 сентября. 

Адрес института: 109542, Москва, Ря- 
занский проспект, 99. Приемная ко- 
миссия. Справки по телефону 
371-57-66. 


В статьях, учебной литературе много 
пишут о преимуществах электрифициро- 
ванных схем, стендов в преподавании 
автодела, но крайне редко можно найти 
их описание. В Высшем пограничном 
военно-политическом Краснознамен- 
ном училище КГБ СССР имени К. Е. Во- 
рошилова преподаватели в классе мате- 
риальной части автомобиля своими си- 
лами собрали несложную электрическую 
схему и использовали ее с небольшими 
изменениями в нескольких стендах. 

Для примера возьмем один из 
них — «Система охлаждения двигателя 
ГАЗ— 66». Стенд представляет собой 
древесно-стружечную плиту (ДСП), на ко- 
торую наклеен вырезанный по контурам 
плакат (без деталировки). В плите сдела- 
ны вырезы, против которых укреплены 
лампы подсветки Л1 — Л20. 

Электрическая схема состоит из блока 
питания с выходом напряжения 36 В, ша- 
гового искателя ШИ-25, выключателей 
В1, В2, ВЗ — В4, ламп и коммутационных 
проводов. Поскольку для работы ШИ-25 
требуется напряжение 36 В, в схеме ис- 
пользованы нестандартные лампы 13,5 В, 
соединенные последовательно по две. 
Чтобы 12-вольтовыв лампы не перегора- 
ли, их можно соединять по три последо- 
вательно. 

Действует схема следующим образом. 
При включении питания и замкнутых кон- 
тактах включателя В2 начинают работать 
шаговый искатель и лампочки, подклю- 
ченные к его полям ШИ1-1 и ШИ1-3, вы- 
свечивающие путь охлаждающей жидко- 
сти по малому контуру, при закрытом 
термостате. Если разомкнуть выключа- 
тель В2, но замкнуть ВЗ — В4, в работу 
включается поле ШИ1-2 и последователь- 
но зажигаются лампы, показывающие 
путь движения охлаждающей жидкости 
через радиатор, по большому контуру. 

Нормальное положение контактов вы- 
ключателя В1 — замкнутое. Если их 
разомкнуть — шаговый искатель оста- 
навливается. Мы учли это обстоятельст- 
во и вмонтировали выключатель В1 в 
указку. Теперь преподаватель, включив 
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схему и рассказывая о работе системы 
охлаждения, может в любой момент 
«остановить движение жидкости», что, 
безусловно, повышает наглядность 
урока. 

Этот принцип можно применить при 
изготовлении многих стендов, если тре- 
буется проследить путь движения, на- 
пример, тока, масла, воздуха. 

Схема безотказно работает уже не- 
сколько лет. 


Н. СУРОВЦЕВ, 
подполковник-инженер 



По письму приняты меры 


В письме водителя Зимовского лесо- 
пункта (Коми АССР) В. Попова сообща- 
лось о том, что админис’^ация незакон- 
но лишила его месячной премии. По 
просьбе редакции письмо рассмотрено 
областным комитетом профсоюза рабо- 
чих лесной, бумажной и деревообраба- 
тывающей промышленности совместно 
с объединением «Комилеспром». Провер- 
кой установлено, что В. Попов лишен 
премии необоснованно. В связи с этим 
администрации и рабочкому лесопункта 
дано соответствующее разъяснение. 
Премия водителю выплачена. 

• * * 

Житель Гомельской области А. Каме- 
нев написал в редакцию о плохом каче- 
стве ремонта автомобиля на СТО в го- 
роде Жлобине. Ремонт, по сообщению 
читателя, был к тому же неоправданно 
затянут. 

Редакция ознакомила с этой жалобой 
белорусское республиканское специали- 
зированное управление «Автотехобслу- 
живание». Как сообщил начальник 
управления Н. Мышковский, проверка 
подтвердила обоснованность претензий 
автолюбителя. 

За нарушение сроков ремонта автомо- 
биля и его низкое качество начальник 
жлобинской СТО М. Синельников лишен 
месячной премии. Автомобиль А. Каме- 
нева отремонтирован повторно. 

• • * 

Читатель журнала Я. Руденко из Ста- 
робельска Ворошиловградской области 
сообщил, что на местной станции обслу- 
живания его вынудили оплатит!* работы, 
которые не выполнялись. Кроме того, 
выданные ему документы не позволяют 
зарегистрировать в ГАИ купленный мо- 
тор. 

С письмом было ознакомлено област- 
ное производственное объединение «Во- 
рошиловградавтотехобслуживание». Как 
сообщил генеральный директор объеди- 
нения В. Макогоненко, проверка под- 
твердила справедливость претензий ав- 
толюбителя. Мастер И. Зубарь и прием- 
щик С. Цыганок, виновные в незакон- 
ном взимании с клиента денег, за грубые 
нарушения «Правил приема, исполнения 
и выдачи заказов на ремонт и техниче- 
ское обслуживание транспортных 
средств, принадлежащих гражданам, на 
предприятиях Минавтотранса УССР» уво- 






СИБИРСКИЙ АВТОМОБИЛЬНО- 
ДОРОЖНЫЙ ИНСТИТУТ 
ИМЕНИ В. В. КУЙБЫШЕВА 


объявляет прием студентов 
на факультеты; 

«Автомобильный транспорт» — вы- 
пускает: инженеров-механнков по спе- 
циальности «Автомобили и автомо- 
бильное хозяйство», в том числе по 
специализациям: «Техническая экс- 

плуатация автомобилей», «Авторемонт- 
ное производство»; инженеров по спе- 
циальности «Эксплуатация автомо- 
бильного транспорта»: инженеров-эко- 
номистов по специальности «Экономи- 
ка и организация автомобильного 
транспорта»: инженеров дорожного 
движения по специальности «Органи- 
зация дорожного движения». 

«Дорожные машины» — выпускает 
инженеров-механиков по специально- 
сти «Строительные и дорожные маши- 
ны и оборудование». 

«Дорожно-строительный» — выпу- 
скает инженеров-строителей по спе- 
циальностям: «Автомобильные доро- 
ги», в том числе по специализациям 
«Автомобильные дороги», «Городские 
дороги»: «Мосты и тоннели», в том 
числе по специализации «Городские 
транспортные сооружения». 

«Промышленное и гражданское 
строительство» — выпускает инжене- 
ров-строителей по специальности 


«Промышленное и гражданское строи- 
тельство». ^ 

Вечерний факультет — выпускает: 
инженеров-механиков по специально- 
стям^ «Автомобили и автомобильное 
хозяйство», «Строительные и дорож- 
ные машины и оборудование»: инже- 
неров-строителей по специальностям: 
«Промышленное и гражданское строи- 
тельство», «Автомобильные дороги», 
«Производство строительных изделий 
и конструкций» — осуществляется об- 
щетехническая подготовка на строи- 
тельном потоке (три курса) для после- 
дующего обучения в инженерно-строи- 
тельных вузах по данной специаль- 
ности. 

Заочный факультет — выпускает: 
инженеров-механиков по специально- 
стям: «Автомобили и автомобильное 
хозяйство», «Строительные и дорож- 
ные машины и оборудование»: инже- 
неров-строителей по специальности 
«Автомобильные дороги». 

Заявления принимаются: на днев- 
ные факультеты с 20 июня по 31 июля, 
на вечерний факультет с 20 июля по 
31 августа, на заочный факультет с 
20 апреля по 31 августа. 

Вступительные экзамены проводят- 
по математике (устно и письменно), 
физике (устно), русскому языку и ли- 
тературе (письменно) на дневные фа- 
культеты с 1 по 20 августа, на вечер- 
ний факультет с 11 августа по 10 сен- 
тября, на заочный факультет с 11 ав- 
густа по 10 сентября. 

Заявления направлять по адресу: 
644080, г.^ Омск-80, проспект Мира, 5. 
Сибирский автомобильно-дорожный 
институт имени В. В. Куйбышева. 


МОСКОВСКИЙ 

АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ 
ТЕХНИКУМ 
объявляет прием 

на дневные и заочное отделения 
по специальностям: 


томобильных дорог», «Ремонт и экс- 
плуатация дорожных машин и обору- 
дования», «Техническое обслуживание 
и ремонт автомобилей». 

Учащиеся дневных отделений обу- 
чаются вождению автомобиля и полу- 
чают права водителя, а также обуча- 
ются управлению дорожными маши- 
нами. 

На заочное отделение принимаются 
лица, работающие по специальностям, 
соответствующим профилю техни- 
кума. 

Иногородним, поступающим на до- 
рожно-строительное отделение, предо- 
ставляется общежитие. 

Принятые на дневное отделение 
обеспечиваются стипендией на общих 
основаниях. 

Заявления принимаются: 

на дневные отделения: с 1 июня по 
30 июля (на базе 8 классов): с 1 июня 
по 13 августа (на базе 10 классов): 

на заочное отделение: с 3 мая по 
10 августа. 

Адрес техникума: г. Москва, 107042 
Бакунинская ул.. 81/55. 

Телефоны: 261-02-08, 261-23-60 

261-88-44. 261-14-92. 


Читатель — му риал — завод 


лены. Объединением также приняты ме- 
ры по улучшению работы станции. 

Излишне взятая сумма возвращена 
Я. Руденко, а покупка двигателя оформ- 
лена в соответствии с существующим 
порядком. 


* * * * 

Житель Свердловской области Н. Без- 
бородов написал в редакцию о недобро- 
качественном ремонте автомобиля на 
богдановичской СТО, По просьбе редак- 
ции жалоба была рассмотрена областным 
производственным объединением «Сверд- 
ловскоблавтотехобслуживание». 

Как сообщил начальник объединения 
М. Новиков, за волокиту и слабый конт- 
роль контролер-приемщик станции 
И. Лагунов освобожден от должности. 

Дефекты у автомобиля Н, Безбородова 
устранены. 

* * * 

О необоснованной компостерной от- 
метке в талоне предупреждений написал 
в редакцию читатель А. Назаренко из 
Одессы. По нашей просьбе жалоба про- 
верена управлением ГАИ МВД УССР. Как 
сообщил заместитель начальника управ- 
ления В. Краснопивцев, изложенный в 
письме факт подтвердился. Установлено, 
что инспектщэ дорожно-патрульной служ- 
бы ГАИ УВД Одесского горисполкома 
Н. Герца просечку сделала необосно- 
ванно. 

После проверки жалобы компостерная 
отметка аннулирована. За нарушение 
служебной дисциплины, неправильные 
действия инспектор Н. Герца уволена из 
органов внутренних дел. Руководством 
отдела ГАИ УВД горисполкома принима- 
ются меры к улучшению работы кол- 
лектива дорожно-патрульной службы. 

* * • 

В письме читателя М. Суворова из 
г. Сургута Тюменской области говори- 
лось о том, что он незаслуженно наказан 
инспектором дорожно-патрульной служ- 
бы тов. Бищуком. в ответ на запрос 
редакции заместитель начальника ГАИ 
УВД Тюменского облисполкома В. Печен- 
кин сообщил, что жалоба автолюбителя 
проверена на месте. Установлено, что 
инспектор поступил неправильно. Талон 
предупреждении М. Суворову заменен. 
Тов. Бищук предупрежден о недопуще- 
нии впредь необоснованных действий. 


Конструкция 

улучшена 


«Добрый день, уважаемая редакцияі 
Обращается к вам инвалид войны, поте- 
рявший на фронте ногу, А. Берестов из 
Ишимбая. Дело в том, что у меня есть 
«Запорожец» с ручным управлением, вы- 
пущенный в 1975 году, которым я вполне 
доволен. Но вот недавно мой знакомый — 
тоже инвалид и тоже без одной ноги — 
получал «Запорожец» для себя. Машина, 
вроде бы, такая же, как и у меня, — ’ 
ЗАЗ— 968АБ2, а органы управления сов- 
сем другие; педали тормоза и «газа» 
рассчитаны для ног, а сцепление управ- 
ляется рукой. Но делать нечего, сели в 
эту машину и с большим трудом доеха- 
ли на ней до дома: управление очень 
неудобное. Поэтому я хотел бы поставить 
перед запорожским автозаводом вопрос 
об изменении органов управления 
ЗАЗ — 968АБ2. Пусть его делают таким 
как раньше». 


с подооной просьбой обратились в р< 
дакцию А. Дураничев из Перми, други 
читатели. Их письма были направлен] 
на запорожский автозавод. Начальни 
управления главного конструктор 
В. Стешенко сообщил, что завод действг 
тельно модернизировал органы управЛЕ 
ния ЗАЗ — 968АБ2. Дело в том, что но» 
ное, педальное управление тормозом ] 
«газом» более надежно, чем ручное, осс 
бенно в гористой местности. При этоі 
нагрузка на руки стала меньше, что, кс 
нечно, снизило утомляемость, облегчилі 
управление рулевым колесом, светово] 
сигнализацией. Ножной привод дроссель 
ной заслонки карбюратора позволил так 
же установить на автомобиле безопасно! 
рулевое колесо, ступица которого глубо 
ко утоплена относительно обода (таковь 
требования стандарта по безопасності 
рулевьіх управлений). ' Ручной же приво; 
выключения сцепления применялоя ра 
нее на ЗАЗ — 965АБ. Он получил всеоб 
щее признание. 


Следует отметить, что, испытывая ма- 
шины. завод привлекает людей с разной 
степенью инвалидности, которые оцени- 
вают удобство расположения тех или 
иных рычагов, легкость управления в 
целом. Неудобства же, о которых пишет 


тов. Берестов, вызваны не плохой конст- 
рукцией, а отсутствием определенных 
навыков у водителя. Вот почему завод 
настоятельно рекомендует до начала экс- 
плуатации внимательно ознакомиться с 
особенностями машины по прилагаемой 
инструкции и пройти обучение вожде- 
нию на специальных курсах при органах 
соцобеспечения. 


Не все так просто 

Наш читатель В. Валахов из Запорожья 
написал, что у «жигулей» гнезда для ус- 
тановки рычага домкрата нередко заби- 
ваются грязью, сминаются от ударов. 
«Хорошо бы эти гнезда делать по-друго- 
му, — предлагает автолюбитель, — хотя 
бы как у «Волги». 

С этим письмом редакция ознакомила 
Волжский автозавод. Заместитель глав- 
ного конструктора Ю. Папин сообщил, 
что разрешить подобные предложения 
владельцев «жигулей» не так просто, как 
кажется на первый взгляд. 

Изменение мест установки рычага дом- 
крата так. как это сделано у ГАЗ— 24. не 
исключит недостатков, отмеченных чита- 
телем. Ведь в процессе эксплуатации 
проушины кузова тоже забиваются 
грязью, зимой обмерзают и могут по- 
страдать от ударов. Кроме того, чтобы за- 
менить гнезда «жигулей» проушинами 
потребуется значительно переконструи- 
ровать пол и пороги машины из-за необ- 
ходимости усилить места установки ры- 
чага домкрата, утяжелив тем самым ав- 
томобиль в целом. Сам домкрат также 
придется несколько изменить. 

Не решит вопроса и установка откид- 
ной крышки гнезда. Во-первых, она ие 
исключит попадания влаги и намерзания 
льда в гнезде. Во-вторых, зимой сама 
крышка будет к нему примерзать, что 
также неудобно. 

Вот почему ВАЗ пошел по другому пу- 
ти, и сейчас уже разработан домкрат но- 
вой конструкции. Он позволяет изба- 
виться от гнезда, так как для подъема 
автомобиля головка домкрата непосред- 
ственно упирается в места поддомкрачи- 
вания. После освоения серийного произ- 
водства новых домкратов автомобили 
«жигули» всех моделей будут комплекто- 
ваться ими. 
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Вопрос, вынесенный в заголовок, сейчас, пожалуй, самый 
злободневный в нашем мотоспорте. Он волнует многочислен- 
ных поклонников гонок По гаревой дорожке, ответ на него 
ищут тренеры клубных и сборных команд, специалисты, спор- 
тивная общественность. Этот вопрос дважды обсуждался на 
расширенном заседании президиума Федерации мотоциклет- 
ного спорта СССР. 

Тем, кто не посвящен в тонкости спидвея, поясним, что 
советские гонщики более пятнадцати лет удерживали передо- 
вые позиции на международной арене. Они были постоянными 
участниками финальных соревнований личного и командного 
чемпионатов мира, то есть пробивались в число 16 сильней- 
ших мастеров или четырех лучших сборных. На счету наших 
спортсменов богатая коллекция сереСІ^яных и бронзовых меда- 
лей, четыре победы в розыгрышах «Золотого шлема ЧССР» — 
соревнования, которое по рангу и представительности стоит 
в одном ряду с чемпионатом мира. 

Но все это в прошлом. За последние два года наши гаревики 
превратились в середнячков, которым путь в финал крупней- 
ших международных соревнований уже не под силу. Особенно 
отчетливо показал это прошлогодний сезон, когда все наши 
мотоциклисты и сборная команда прекратили борьбу еще 
в предварительных, отборочных стартах. 

К неудачам привыкать всегда трудно. Тем более, когда они 
приходят, кажется, внезапно, когда их терпят признанные 
лидеры, по-прежнему стабильно показывающие лучшие резуль- 
таты на всесоюзных соревнованиях. Выезжая за рубеж на 
мировые чемпионаты, они выступают безвольно, словно зара- 
нее смирившись с поражением. Значит, это для нашего спидвея 
не досадная случайность, а болезнь, которая началась давно, 
и лечить ее, следовательно, сейчас не просто. Вот почему мы 
посвящаем свои заметки состоянию дел в гаревом мото- 
спорте в июньском номере журнала, когда международные 
соревнования в самом разгаре,^ когда горечь прошлых неудач 
невольно отодвигается на второй план и вновь теплится надеж- 
да на успех. Но, честно говоря, он вряд ли придет сразу. 

Так почему же забуксовал наш спидвей? Первую причину 
дружно назвали сами гонщики и их наставники. Это — более 
мощные четырехклапанные двигатели, которыми стали пользо- 
ваться соперники. Да, мы видели, с какой легкостью зарубеж- 
ные мотоциклисты выигрывали у наших ребят старт, непри- 
нужденно обходили на прямых участках трека. Вскоре такие 
двигатели (чехословацкого производства) появились у нас. 
И тут первопричина обросла другими трудноразрешимыми 
деталями. Оказалось, что эти моторы значительно уступают по 
мощности тем, на которых стартуют чехословацкие, польские 
гонщики, не говоря уж о соперниках из капиталистических 
стран, что они требуют иной техники прохождения поворотов, 
что завод-изготовитель в ЧССР не поставил запасные части, 
и т. д. и т. п. Выяснилась еще любопытная деталь — у нас 
некому заниматься доводкой двигателей, их форсировкой. 
Спортсмены и механики здесь, мягко говоря, плавают, в луч- 
шем случае могут делать регулирові^, в Центральном же авто- 
мотоклубе ДОСААФ — единственной, по существу, базе под- 


ПОЧЕМУ 


ГОТОВКИ сборных команд — нет ни оборудования, ни специа- 
листов для таких работ. Между тем трудно поверить в то, что 
И. Маугер, О. Ольссен, другие сильнейшие в мире гонщики не 
вкладывают в машины своих знаний, не пользуются помощью 
механиков. И это при том, что большинство их — фирменные 
гонщики и получают они с заводов самые новые, совершенные 
двигатели. 

Такова уж природа моторного спорта. Надеяться на гото- 
венькое — - значит заранее, добровольно обрекать себя на пора- 
жение. А, к сожалению, именно такая ситуация сложилась 
сейчас в нашей сборной. По свидетельству тренеров, гонщики 
еще до старта убеждены, что их двигатели значительно слабее, 
чем у соперников, и бороться за победу почти невозможно. 
Мы еще вернемся к волевой подготовке спортсменов. Сейчас 
же, заканчивая разговор о техническом отставании нашего 
спидвея, поставим вопрос: так ли уж неразрешима проблема 
обеспечения советских гонщиков двигателями, доведенными, 
как говорят, до нужной кондиции? Выход, на наш взгляд, есть, 
и первый шаг могут сделать специалисты ВНИИмотопрома. 
Кустарным способом, усилиями одиночек мы вряд ли добьемся 
ощутимых результатов. Дело должно быть поставлено на 
серьезную инженерную основу. 

Как ни важна техническая сторона дела для выступлений 
мотоциклистов на международной арене, видеть в ней един- 
ственную проблему — значит сознательно закрывать глаза 
на беды нашего спидвея. Создается впечатление, что в про- 
цессе развития он постепенно, с годами терял собственные 
традиции, с которыми связаны многие успехи. Не секрет, 
например, что все известные советские гаревики прошлого 
придавали большое значение в своей подготовке мотокроссу. 
Зимой, да и в любое свободное от спидвея время они неиз- 
менно пересаживались на кроссовый мотоцикл. Не брезгуют 
им и ведущие зарубежные мастера. Однако лет десять назад 
появилась у нас теория, что кросс вреден для гаревиков, спе- 
цифика, мол, у них иная. Да, спидвей — это своего рода 
мотоциклетный спринт, но и от спринтера тре^ется недю- 
жинная сила, выносливость, отличная реакция. Пусть не ^е, 
но очень многое из этого дает мотокросс с его высокими фи- 
зическими нагрузками. 

Между тем контрольные тесты, проводимые на тренировоч- 
ных сборах гаревиков, наблюдения за их выступлениями пока- 
зывают иногда плачевные результаты. Многие ведущие члены 
сборной команды страны не могут более пяти раз подтянуться 
на перекладине, после трех-четырех кругов гонки жалуются 
на то, что устают руки, на прямых участках трека явно рас- 
слабляются, давая себе передышку, — и это в заезде, который 
длится одну минуту! 

Вывод напрашивается сам собой — большинство наших таре-, 
виков не приучены к большим физическим нагрузкам, ни 
в межсезонье, ни в период соревнований не работают как 
следует над своей подготовкой, а их наставники, видимо, за- 
няты больше административными делами, нежели организа- 
цией планомерного тренировочного режима, специальных заня- 


Автомотоспорт 
и его мастера 


Через все 


испытания 


Как стать гонщиком? Письма с таким 
вопросом приходят в редакцию чуть ли 
не каждый день. Ответить на него не 
так-то просто, особенно тем, кто живет 
в сельской местности, в небольших го- 
родах и поселках, где нет автомобиль- 
ных и мотоциклетных спортивных сек- 
ций. Не просто и потому, что автомото- 
спорт, связанный с дорогостоящей 
техникой, сегодня еще недоступен для 
всех желающих. 

Может быть, биография мастера спор- 
та международного класса Владимира 
Гольцова поможет понять, что должен 
и способен сделать человек, решивший 
стать гонщиком. 


Часто в спорт приводят те или иные 
обстоятельства. Скажем, в семье есть 
мотоцикл или автомобиль. А там, еще 
секция под боком, какие-то простейшие 
соревнования, и подросток может пока- 
зать, чему научили его отец и мать, 
которые, сами того не ведая, готовили 
будущего чемпиона. Словом, сама атмо- 
сфера пробуждала интерес юноши к тех- 
нике, мечту о моторном спорте. Так 



было у Стасиса Брундзы. Каститиса 
Гирдаускаса, у многих других ныне 
известных мастеров автомобильных и 
мотоциклетных трасс. 

Ничего подобного Володе Гольцову 
детство не преподнесло. Родился и вы- 
рос он в небольшом городе Грахове, 
в Удмуртии — районном центре, каких 
множество. Не было в его семье ни 
мотоцикла, ни автомобиля, да и о спорте 
он не помышлял, поскольку в городе 
не существовало технической секции, 
хотя с ранних лет искренне считал, что 
самые счастливые люди на земле — те, 
что сидят за рулем автомобиля. 

Поэтому сомнений в выборе профес- 
сии у молодого Гольцова не было — он 
должен быть шофером. И тут судьба 
с самого начала стала подкидывать ему 
разные испытания. Надеялся Володя 
перед призывом попасть в автомотоклуб 
ДОСААФ и получить удостоверение во- 
дителя. Не приняли. До сих пор не знает 
причину, а тогда, в 1968 году, нужно 
было ему искать выход. Поехал в 
Ижевск — это 164 километра пути, на- 
чало самостоятельной жизни. Здесь 
повезло: зачислили на курсы шоферов. 

Потом служба в армии. И снова не то, 
о чем мечтал. Попал он в часть, ничего 
общего не имевшую с автомобильным 
делом. Кого только не просил Гольцов 
перевести его в автобатальон, ведь 
у него уже были водительские права. 
В конце концов командование вняло 
мольбам настырного солдата — Гольцов 
стал военным водителем. Служил стара- 
тельно, изучил и освоил не одну модель 
автомобиля. 

Однако трутости для Гольцова не 
закончились. Очередную преподнес ему 
первый же день после увольнения в за- 
пас, когда он вернулся в Ижевск. Хотел 
устроиться водителем на строительстве 
газопровода, который вели тогда в сто- 


БУКСУЕТ СПИДВЕЙ ? 


тии и контролем за выполнением индивидуальных заданий. 
Не стал в этом отношении помощником и календарь состяза- 
нии. Главным внутрисоюзным событием в спидвее уже давно 
значится чемпионат среди клубных команд. Вряд ли кто-либо 
станет оспаривать лозунг «сильные клубы — сильная сбор- 
ная». У нас много команд, но между ними огромная разница 
в классе. Пять лет никто близко не подходит к уровню бала- 
ковской «Турбины» — бессменного нашего чемпиона. И неуди- 
вительно, что результаты встречи ее с соперниками, а также 
многих других состязаний известны заранее. В итоге 
повсеместно падает интерес к встречам клубных команд. 
А посещаемость — верный барометр. Если зритель остается 
равнодушным к спорту, то, значит, дела в нем не блестящи. 

Возражать целиком против клубного чемпионата никто не 
собирается. Спидвей, как известно, зиждется на принципах 
самоокупаемости, и клубные встречи, как правило, дают ос- 
новные средства для содержания треков, приобретения тех- 
ники и т. д. Но этот чемпионат не оказывает у нас решающего 
воздействия на рост мастерства гонщиков, как в ряде евро- 
пейских стран, где небольшие, по нашим меркам, территории 
позволяют сократить разъезды команд, уплотнить календарь 
и проводить каждую неделю по две встречи. 

Вот мы и подошли к еще одной причине неудач наших гаре- 
виков на международной арене — слишком мала у них сорев- 
новательная практика. Специалисты подсчитали, что даже 
члены сборной команды страны проводят за сезон не более 
50 состязаний, причем многие из них, учитывая слабый состав 
не имеют для сильнейших практического значения и, следо- 
вательно, не работают на повышение их спортивной формы. 
Причем из этой полсотни стартов большинство составляют 
клубные матчи, которые позволяют сборникам встречаться 
др^ с /тугом всего по два раза. Для сравнения приведем 
цифру 150 — примерно столько соревнований за год на счету 
зарубежных мастеров спидвея на различных треках, в тяже- 
лейшей борьбе с равными по силам соперниками. 

В любую сборную команду включаются самые сильные, 
самые достойные. У нас же, учитывая бедность календаря, 
нет даже объективных критериев, на основании которых мож- 
но было бы рекомендовать спортсмена в главную команду 
страны. Обычно приводится перечень различных достижений, 
показывающих, как правило, стабильность выступлений, но, 
увы, не подлинное мастерство, не право гонщика представлять 
наш спорт на международной арене. Сейчас большинство спе- 
циалистов склоняется к мнению, что нам нужна реорганизация 
внутрисоюзного календаря по спидвею. В частности, предла- 
гается большее значение придать личному чемпионату страны. 
Начинать его ранней весной на южных треках, а финальную 
часть проводить в несколько (четыре-пять) этапов. Хорошо бы 
почаще приглашать сильнейшие зарубежные клубы для 
встреч с нашими командами, организовать ежегодный розыг- 
рыш Кубка СССР, практиковать совместные тренировочные 
сборы и матчи с гаревиками из социалистических стран. 
Только таким образом можно увеличить для наших ведущих 
гонщиков количество стартов на высшем уровне и заодно 


более объективно оценивать возможности каждого претен- 
дента на высшие награды. 

Словом, нашему спидвею нужна соревновательная практика, 
в не меньшей степени он нуждается в опытных тренерах, по- 
стоянной воспитательной работе с гонщиками, научно обосно- 
ванной методике подготовки мастеров самого высокого класса. 
Вероятно, ни в одном Імотоциклетном виде спорта тренеры 
не выезжают тан часто и регулярно на международные сорев- 
нования, как в спидвее. И пора, наверное, ФМС (ХСР спросить 
у этих специалистов, что ценного из зарубежного опыта они 
подметили и внесли в свою практическую работу в клубах. 
А заодно задать и такой вопрос: почему так мало появляется 
новых имен? 

Анализируя выступления советских спортсменов в послед- 
ние два-три года, невольно отмечаешь снижение у них мораль- 
но-волевой подготовки, ответственности за спортивную честь 
страны. Вот один из примеров, приведенных на заседании 
президиума ФМС СССР. В прошлом году лишь один из совет- 
ских гонщиков (не будем называть его фамилию, ибо он 
вряд ли хуже других) оказался в континентальном финале 
личного чемпионата мира. Так уж нужно было сделать все, 
чтобы выступить достойно. Тем более что за соревнованиями 
следили миллионы телезрителей в нашей стране, во многих 
других странах. Увы, наш гонщик действовал настолько слабо, 
что, казалось, заранее смирился с ролью статиста. Чтобы хоть 
как-то задеть его самолюбие, тренер спросил: «Может, тебе 
отказаться от следующих стартов?» Он ожидал обиды, чего 
угодно, но только не такого ответа: «Пожалуй, и правда про- 
должать нет смысла...» После этих слов можно тысячу раз 
сетовать на маломощные моторы и другие объективные при- 
чины, но главное, наверное, все-таки недостаток бойцовских 
качеств у целого ряда наших гонщиков, в том числе ведущих, 
проявляющийся нередко стремлением уклониться от борьбы. 
Как тут не вспомнить, что именно высоким волевым настроем, 
ответственностью за честь нашего спортивного флага, уме- 
нием мобилизовать все силы отличались советские мастера 
прошлых лет, снискавшие нашему спидвею громкую и заслу- 
женную славу. 

Мотоциклетные гонки по гаревой дорожке переживают у нас 
трудные времена. Автор этих заметок не ставил целью дать 
рецепты для восстановления их былой популярности и силы 
и остановился лишь на главном, что отмечали тренеры, спе- 
циалисты, обсуждая в трековом комитете, в президиуме Феде- 
рации мотоспорта СССР причины снижения результатов 
в спидвее. Поэтому и нет фамилии автора в конце статьи — 
труд оказался коллективным. Конечно, как всегда в таких 
случаях специалисты расходятся в частностях. Но,- главное, 
все понимают: традиции, которые сложились в нашем спидвее, 
прочная материальная база, наличие талантов, которыми 
всегда был богат советский спорт, упорный труд гонщиков, 
тренеров, судей — всех, кому дороги гаревые мотогонки, не 
могут не дать положительных результатов. Спидвей способен 
и должен набрать высокие скорости, вернуть себе былую славу 
и авторитет. 


лицу Удмуртии, но. надо же такому 
случиться, вакантной оказалась лишь 
должность начальника колонны. При- 
шлось принять предложение, но при 
первом же удобном случае Владимир 
все же перешел водителем на «Урал». 
Работал полтора года и вот тут-то, навер- 
ное, впервые задумался об автоспорте. 
Пример был рядом — гонщики ижев- 
ского автомобильного завода одержива- 
ли на всесоюзных соревнованиях одну 
победу за другой. И хотя его приняли 
на завод, осуществление мечты при- 
шлось отложить. Новой специальностью 
Гольцова стало испытание серийных ма- 
шин. В бюро дорожных испытаний он 
сначала был слесарем, и лишь потом 
емѵ доверили автомобиль. Каждый день 
250—300 километров на машине, начи- 
ненной приборами. Как-то, правда, пред- 
ставился ему случай выступить в «фи- 
гурке» на первенство отдела (Владимир 
победил и выполнил норматив 3-го раз- 
ряда), но до больших соревнований дело 
не доходило. 

— Все решила одна поездка. — рас- 
сказывает Гольцов. — Это ^был обычный 
рейс до Воткинска — сто с лишним 
километров туда и обратнЬ. Дорога — 
сплошной гололед. Ехал вместе со мной 
одни из конструкторов. Видимо, пере- 
борщил я тогда со скоростью. Во всяком 
случае, на следующий день, когда руко- 
водитель бюро испытаний спортивных 
автомобилей Назаров позвонил моему 
начальству и спросил, не могут ли они 
порекомендовать им молодого парня, ему 
ответили: «Есть тут у нас один сумас- 
шедший — фамилия Гольцов. Попро- 
буйте его». Так я оказался в бюро 
испытаний спортивных автомобилей. 

Вот тут для Гольцова началось самое 
трудное. Он старался не пропускать ни 
одного соревнования — ралли, иппод- 
ромные гонки, первенства Удмуртии, 


Урала. Российской Федерации. Но чаще 
всего результатов приличных не доби- 
вался. Машины давали ему старые, на 
которых именитые спортсмены наездили 
уже не одну тысячу километров. В 
июне 1974 года предложили последний 
шанс — выступить в первенстве Рос- 
сийской Федерации в Туле: если опять 
ничего не получится, придется рас- 
статься. К удивлению всех. Гольцов на 
стандартном автомобиле выиграл первое 
место в своем классе, а в абсолютном 
зачете был вторым, уступив только 
А. Козырчикову, имевшему специально 
подготовленную, усовершенствованную 
машину. Однако и после этого не все 
было просто. Не однажды переводили 
Гольцова в механики, разочаровавшись 
в его способностях как гонщика. И в 
общем-то основания были: Владимир бил 
автомобили. 

— Так или иначе это случается с каж- 
дым гонщиком, — продолжает Гольцов. 
— Каждый должен почувствовать свой 
предел скорости, преступать который 
не позволяют способности. Теория здесь 
не поможет, только практика. Впервые 
я уверовал в свои силы, узнал свой 
предел в чемпионате СССР по иппо- 
дромным гонкам в 1976 году. Во всех 
заездах мне, новичку, пришлось старто- 
вать с самим Владимиром Вубновым, 
многократным чемпионом, заслуженным 
мастером спорта. Первую встречу я 
у него выиграл. Сам не знаю, как полу- 
чилось. А в закрытом парке на меня 
набросились — салажонок, мол, только 
мешаешь ехать другим. С)ник я тогда. 
Следующие два заезда уступил без 
борьбы. А в заключительном злость 
взяла. Ну, думаю, сейчас я им покажу. 
Мчался как во сне. Чудом удерживал 
машину у самого снежного вала. Ищу 
в зеркале Бубнова, но его не видно, 
лишь Козырчиков сзади наседает. Мысль 


только одна — неужели выдержу все 
четыре круга? Финишировал первым, 
весь мокрый. Бубнов потом сам подо- 
шел, извинился, сказал, что еду я здо- 
рово. 

Теперь Владимир Гольцов — один из 
лидеров советского автоспорта. Он чем- 
пион страны 1977 года по ралли, чем- 
пион нынешнего года по трековым гон- 
кам, победитель вторых Всесоюзных 
соревнований (ипподромных) на призы 
«За рулем». В марте уверенно выиграл 
первый этап чемпионата СССР среди 
раллистов. Еще больше на его счету 
призовых мест, но и досадных случай- 
ностей, которые помешали, казалось, 
верной победе, хватает. Вот только 
с напарниками ему не везет, уж очень 
часто их меняет. Может быть, это от 
характера, от прямолинейности, нетер- 
пимости к промахам, которые он не 
прощает, конечно, и себе. 

— Не люблю, когда люди суетятся по 
мелочам, выставляя их за главное в ра- 
боте, — неторопливо, тщательно подыс- 
кивая слова, говорит Гольцов. — Ценю 
добросовестность. Почти все годы ездил 
я на лохматках — так называю старые, 
повидавшие виды автомобили. Сам до 
всего докапывался. Когда готовишь со 
штурманом машину и приходится про- 
верять его работу, выступать совместно 
бесполезно. Вера в него пропадает. Вот 
Сергею Штину, нынешнему моему на- 
парнику, я могу довериться полностью. 

Теперь мечта Гольцова, можно сказать, 
сбылась. Он прочно занял место за 
рулем спортивного автомобиля. Вернее 
сказать, выстрадал, заслужил своим 
трудом, настойчивостью, преданностью 
любимому делу право быть в первой 
шеренге советских автоспортсменов. 

Б. ЛОГИНОВ 

Фото В. Князева 
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Когда полтора года назад ковровский 
завод имени В. А. Дегтярева начал вы- 
пускать мотоцикл «Восход — 2М* («За 
рулем 1978, № 1), многие владельцы 
«восходов» прежних моделей проявили 
живой интерес к замене узлов своих 
машин на более совершенные. Письма 
с вопросами по взаимозаменяемости 
двигателя, электрооборудования, перед- 
ней вилки стали приходить и в редак- 
цию журнала «За рулем» и на завод — 
изготовитель мотоциклов. Подавляющее 
их большинство касалось «Восхода — 2». 


Двигатель мотоцикла «Восход — 2М» 
можно смонтировать на все прежние 
модели нашего завода, произведя, одна- 
ко, определенные замены и переделки 
в электрооборудовании (об этом чуть 
позже). Что касается «Восхода — 2», вы- 
пущенного после апреля 1976 года 
(с этого времени их уже оснащали элект- 
ронной системой зажигания), то для него 
замена двигателя вообще не влечет за 
собой каких-либо дополнительных работ. 

Для установки двигателя «Восход — 2М» 
на «ВОСХОД--2», изготовленный до ап- 
реля 1976 года, надо заменить прежними 
высоковольтный трансформатор БЗОО 
новым БЗООБ и установить дополнитель- 
но коммутатор КЭТ-1 или КЭТ-1А. Поме- 
стить новый коммутатор нужно в один 
из инструментальных ящиков, обеспе- 
чив надежный контакт посадочных мест 
с «массой» мотоцикла. Сделать это про- 
сто. Зачищаете от краски места крепле- 
ния коммутатора в ящике и ящика 
к раме машины. Для подключения при- 
бора к системе электрооборудования 
соединяете: клемму «Д» коммутатора — 
с клеммой «Д» генератора, клемму «К» 
коммутатора — с не подключенной на 
«массу» клеммой высоковольтного транс- 
форматора, клемму «Г» коммутатора — 
с клеммой «3» генератора, клемму «Д» 
генератора — с клеммой «Ч» централь- 
ного переключателя. 

Если ішиобретенный для замены дви- 
гатель «Восход— 2М» оснащен карбюра- 
тором К— 62В без системы обогатителя 
(воздушного корректора). то ставшие 
ненужными трос его привода и манетку 
на руле можно снять. То же относится 
и к оставшемуся от прежнего мотора 
приводу декомпрессора, поскольку по- 
следнего нет на двигателе «Восход— 2М» 
с электронным зажиганием и карбюра- 
тором К — 62В. 


Цилиндр и ,его головка от «Восхо- 
да— 2М» взаимозаменяемы с аналогич- 
ными деталями мотоциклов «Восход» и 
«Ковровец» всех моделей класса 175 см^. 
Что касается картера двигателя «Вос- 
ход — 2М», то он может быть установлен 
без каких-либо переделок на мотоциклы 


«Восход — 2». 

После замены головки цилиндра новой, 
как и после установки двигателя «Вос- 
ход — 2М» следует пользоваться смесью 
бензина АИ-93 или А-76 с моторными 
маслами М-бВ,, М-8В,, М-ЮВ, или с авиа- 
ционными МС-20. МК-22. МС-20С, реко- 
мендованными инструкцией по эксплуа- 
тации. При этом декомпрессор не уста- 


навливают. 




СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 




Электрооборудование. Многие интере- 
суются возможностью переоборудовать 
машину приборами электронной систе- 
мы зажигания без замены двигателя. 
Такая переделка возможна. Для этого на 
«Восходе— 2» нужно вместо генератора 
Г421 смонтировать Г427. Следует иметь 
в виду, что для закрепления ротора 
генератора Г427 требуется болт с резь- 
бой М7 X 1 длиной 85 мм, то есть на 


10 мм длиннее. После установки на мото- 
цикл приборов электронной системы 
полагается отрегулировать опережение 
зажигания — оно составляет по поршню 
2,5—3 мм до ВМТ. Моменту искрообра- 
зования соответствует совпадение паза 
ротора датчика, имеющегося на генера- 
торе Г427, с выступом на каркасе ка- 
тушки датчика (рис. 1), при этом зазор 
между сердечником катушки и магни- 
том датчика нужно установить в преде- 
лах о 3 ± 0.05 мм. Для этого сначала 
ослабьте винты, крепящие статор дат- 
чика в пазах крышки, установите тре- 
буемый зазор, после чего затяните 
винты крепления. 

Несколько сложнее установка двига- 
теля «Восход— 2М» или приборов элект- 
ронной системы зажигания на мотоцик- 
лы «Восход» и «Ковровец». Там. помимо 
перечисленных выше работ, придется 
смонтировать центральный 
тель (его заводской номер 124005490201), 
для чего сделать в корпусе фары с ле- 
вой стороны отверстие диаметром 27 мм 
(рис. 2) для закрепления в нем цент- 
рального переключателя. Можно также 
заменить-фару ФГ-138 на ФГ-133, а в ле- 
вом кожухе переднего амортизатора 
просверлить отверстия (рис. 3) для до- 
ступа к переключателю. 

Схема подсоединения к центральному 
переключателю элементов электрообору- 
дования приведена на рис. 4. Если ваш 
мотоцикл не снабжен указателями пово- 
рота катушка генератора Г427. работа- 
ющая на их цепь, останется незагру- 


Передняя вилка от «Восхода — 2М» 
может быть использована на всех преж- 
них мотоциклах «Восход» и «Ковровец». 
Для установки новой вилки необходимы 
следующие детали и узлы: основание 
тормозных колодок (заводской номер 
128000890401), ось переднего колеса 
(128000802201), передний грязевой щиток 
(125000690001), трос выжима сцепления 
(125001990301). трос переднего тормоза 
(124001990211). 

Разумеется, здесь освещены не все 
вопросы по взаимозаменяемости, мы 
остановились на случаях, встречающих- 
ся чаще всего и интересующих, как 
показывает почта, значительную часть 
владельцев «восходов» и «ковровцев». 

Л. ХУДЯКОВ, в. ТИМАКОВ, 

инженеры 


г. Ковров 


Рис. 1. Установка опережения зажига- 
ния. 

Рис. 2. Переделка корпуса фары. 

Рис. 3. Дополнительные отверстия в ле- 
вом кожухе фары. 

Рис. 4. Схема подключения проводов 
к клеммам центрального переключателя; 
слева — соединение в нем клемм в за- 
висимости от положения ключа. 
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Самоподготовка себя 
не изжила 

Просто ли на селе 
пройти медкомиссию? 

Мотоциклисты 
нуждаются 
в заочном обучении 

Больше литературы по 
устройству мотоцикла 

НУЖЕН 

ШАГ 

НАВСТРЕЧУ 

В двенадцатом номере журнала за 
1978 год была опубликована статья 
«Бесправные» мотоциклисты». И тут же, 
в декабре в редакцию стали поступать 
первые читательские отклики. Идут они 
и сегодня. 

Такой устойчивый интерес, желание 
высказаться, мы полагаем, еще раз 
свидетельствуют о важности затронутых 
® статье вопросов. А о том, что вопро- 
сы эти оказались «больными» не только 
для Калужской области, говорит геогра- 
фия писем. Крым и Коми АССР, города 
Балтийск и Колпино, Биробиджан и Пер- 
воуральск, Актюбинск и Талимарджан, 
поселок Г орин в Хабаровском крае, де- 
сятки сел в Кустанайской, Новосибир- 
ской, Пензенской, Астраханской, Брян- 
ской и других областях — вот далеко 
не полный перечень мест, в которых жи- 
вут авторы писем-откликов. 

Большинство из них ратуют за то, что- 
бы ^кстернат для мотоциклистов сель- 
ских,’ особенно отдаленных районов раз- 
решался в более широких пределах. 

«Допускать сдачу экзаменов экстер- 
ном для сельчан необходимо, — пишет 
А, Лопатченко с хутора Тацин Ростов- 
ской области. — — Ведь не каждый сель- 
ский житель сможет за 30—40 километ- 
ров ездить на курсы. Он пашет, сеет, 
убирает урожай, выхаживает скот. Ему 
в страдную пору иной раз на небо не- 


когда взглянуть. А осенью да зимой сво- 
бодны вечера, он мог бы заниматься 
дома». 

Ему вторит Н. Маркович из поселка 
Покровка Кустанайской области. «Конеч- 
но, — пишет он, — обучение на курсах, 
оснащенных техникой, укомплектованных 
наглядными пособиями, под руководст- 
вом опытных преподавателей — это са- 
мое лучшее. И те организации, на ко- 
торые возложена обязанность обучения 
граждан, — ДОСААФ, а теперь еще и 
ВДОАМ — должны максимально расши- 
рить сеть учебных точек, использовать 
хорошо себя зарекомендовавшие пере- 
движные классы (о них писал журнал), 
привлекать к преподавательской деятель- 
ности колхозных инженеров... Словом, 
приложить все силы для расширения 
сети курсов. Но если таких курсов все 
же нет? Неужели при нынешнем уровне 
образованности населения нельзя дове- 
рить взрослому человеку самостоятель- 
ное изучение правил движения и того 
не очень уж сложного устройства, кото- 
рое именуется мотоциклом? Что каса- 
ется вождения, то, смею заверить, мно- 
гие сельские мальчишки умеют ездить 
на мотоцикле с двенадцати — пятнадцати 
лет». 

Да, мотоцикл на селе сейчас есть 
чуть ли не в каждом дворе. И мы ра- 
дуемся этому признаку материального 
благополучия сельских тружеников, воз- 
можности иметь свой личный транспорт, 
помогающий всюду поспевать: растить 
урожай, приобщаться к моторной тех- 
нике. Любой механизатор на селе начи- 
нается в том самом мальчишке, который 
сам разберет и соберет мопед, оседлает 
отцовский мотоцикл. 

«В октябре мы были на уборке в одном 
из совхозов Гатчинского района, — чи- 
таем в письме Л. Волкова из Колпина. 
— К трактору ДТ — 75 подъехал на мо- 
педе паренек лет двенадцати, он привез 
отцу еду. Пока отец обедал в сторонке, 
сын сел за рычаги трактора и совер- 
шенно профессионально повел его к сле- 
дующему бурту турнепса. Нам, горожа- 
нам, было это очень приятно. Кое-кто 
увидел, правда, в этом детскую забаву. 

А мне показалось, что я заглянул в наш 
завтрашний день». 

Доводы в пользу того, что на нынеш- 
нем этапе самоподготовка себя не из- 
жила, можно было бы продолжать. Пре- 
доставим слово еще только двум чита- 
телям-мОтоциклистам. Оба они «бесправ- 
ные». И откровенно в этом признаются. 

«Сейчас мне 51 год. А на мотоциклах 
разных марок езжу лет двадцать, не 
меньше. Не имел ни одного нарушения. 
Но и «прав» тоже не имею. Думаете, не 
хочу их получить? Хочу. Но ничего не 
выходит. До райцентра 25 километров 
грунтовой дороги. Чтобы там учиться, 
надо на какое-то время работу бросить. 
Вот так и «катаюсь». А если бы приеха- 
ли товарищи из ГАИ принимать экзаме- 
•ны — у нас половина «бесправных» полу- 
чила бы удостоверения сразу. А. Тере- 
шин, с. Царевщина, Пензенской области», 

«У меня «Восход — 2», — сообщает 
В. Холостяков из деревни Ломакино 
(Брянская область). — Машина зареги- 
стрирована как положено. Но езжу я 
без «прав». А что делать? До города 18 
километров, пешком не находишься, ав- 
тобуса нет. Езжу на мотоцикле и... уди- 
раю от милиции. Да, честно говоря, и 
удирать приходится редко. Не нарушаю 


правил — на меня и внимание редко об- 
ращают». 

Материалы рейда, изложенные в ста- 
тье «Бесправные» мотоциклисты», мно- 
гочисленные отклики на нее говорят о 
том, что обязательное повсеместное обу- 
чение мотоциклистов сегодня — зада- 
ча труднорешаемая, если не сказать не- 
выполнимая в силу ряда объективных 
причин, и вызывает удивление, что рес- 
публиканские, краевые и областные ор- 
ганизации, которым Положением о по- 
рядке присвоения квалификации водите- 
ля разрешено временно устанавливать 
«Порядок допуска лиц, самостоятельно 
подготовившихся к сдаче экзаменов на 
право управления транспортными средст- 
вами, относящимися к категории «А», не 
пользуются этим разрешением. 

ГІрвдсе^цатель актюбинского городско- 
го совета 'общества автомотолюбителей 
Н, Пальчак, знакомый с проблемой под- 
готовки мотоциклистов достаточно хоро- 
шо, высказывает ряд предложений. 

«Даже те, кто обучается на наших кур- 
сах, — пишет он, — получают возмож- 
ность сдать экзамен через два-три ме- 
сяца после окончания учебы. И это не- 
удивительно. Из 18 районов области 
только в четырех — Темирском, Челкар- 
ском. Октябрьском и Карабутакском рай- 
онные Г АИ принимают экзамены. В ос- 
тальных четырнадцати это право предо- 
ставлено только областному инспектору 
ГАИ. Этим все сказано. 

Хотелось бы затронуть еще два во- 
проса в порядке обсуждения, — про- 
должает Н. Пальчак. Далеко не просто 
пройти на селе медицинскую комиссию. 
Проверка состояния здоровья проводит- 
ся элементарная. Она доступна любой 
сельской больнице. Зачем же создавать 
искусственные трудности, заставлять всех 
желающих ездить в одну-две больницы 
(за многие десятки километров), кото- 
рым только и разрешено в области ос- 
видетельствование. 

И конечно, правы авторы статьи, го- 
воря о недостатке литературы, помогаю- 
щей изучать мотоцикл. Ее тиражи сле- 
дует увеличить в три-четыре раза, хотя 
и этого вряд ли хватит. Достаточно ска- 
зать, что, к примеру, ИЖей, наиболее 
популярных на селе мотоциклов, в стра- 
не сейчас несколько миллионов. А в ма- 
газине днем с огнем не найти книги 
по устройству и ремонту этой ма- 
шины». 

Интересное предложение выдвигает 
И. Кривой из Вышгорода Киевской обла- 
сти. «В нашей стране, — пишет он, — су- 
ществует развитая сеть вечернего и заоч- 
ного обучения. Люди заочно заканчива- 
ют технические и другие вузы. Почему 
бы не разработать программу такого за- 
очного обучения мотоциклистов?^ А по- 
том только выезжать на место приемным 
комиссиям, проверять знания и тут же 
на месте выдавать документы». 

Редакция получила немало и таких 
писем, авторы которых, задетые за жи- 
вое самой темой, высказывают сужде- 
ния, выходящие за рамки статьи. Пи- 
шут о том, что во многих городах для 
движения мотоциклистов практически 
оставлены только задворки. Сетуют на 
формальное, технически не оправданное 
ограничение скорости движения мото- 
циклов. И эти письма свидетельствуют, 
что тема равноправия мотоцикла с дру- 
гими видами транспорта далеко не ис- 
черпана. 
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КОНСТРУКЦИЕЙ 
НЕ ПРЕДУСМОТРЕНО 

Некоторые читатели, обращаясь в 
редакцию, просят напечатать реко- 
мендации по установке вакуумного 
усилителя тормозов ма «жигули» 
моделей «2101», «2102», «21011». 

Как сообщили редакции на Волжском 
автозаводе, конструкцией автомобилей 
ВАЗ— -ііОі, 2102. 21011 вакуумный усили- 
тель тормозов не предусмотрен. Для его 
установки были бы необходимы серьез- 
ные изменения в деталях кузовов и шас- 
си. Такая работа не может быть реко- 
мендована для выполнения в гаражных 
условиях. 


ПЕРВЫЙ ОБЛАДАТЕЛЬ ПРИЗА- 
«ИЖМАШ» 

Читатель Ю. Мельников из Куйбы- 
шева спрашивает, что представляет 
собой новый приз журнала «За ру- 
лем», разыгрываемый между завода- 
ми в трековых автомобильных гон- 
ках, о котором сообщалось в прессе, 
и за какие результаты он вручается. 

Учитывая большую популярность тр^ 
новых (ипподромных) автогонок в нашей 
стране, редакция «За рулем» организо- 
вала в 1978 году соревнования сильней- 
ших автоспортсменов на призы журна- 
ла, которые вызвали большой интерес 
среди спортсменов, поклонников авто- 
спорта, на автозаводах. Учитывая 
это, на вторых всесоюзных соревнова- 
ниях. проходивших снова на московском 
ипподроме, в дополнение к личным 
спортивным призам журнал учредил 
еще один, переходящий — фарфоровую 
вазу изготовленную специально для 
этой’ цели на ломоносовском заводе 
в Ленинграде. Ею отныне будет награж- 
даться завод, на автомобиле которого 
завоевано первое место в личном зачете. 
Обладателем этого приза в нынешнем 
году стал Ижевский автомобильный за- 
вод: его представителе В. Гольцов ока- 
зался сильнейшим среди всех Участни- 
ков соревнований («За рулем», 1979, 
№ 4). Остается добавить, что всесоюзные 
состязания, о которых идет Р®чь. прово- 
дятся на автомобилях класса до 1600 см , 
группы 2 — специально подготовленных. 



ЖЕНА ВЕНТИЛЯЦИИ 
УСОВЕРШЕНСТВОВАНА 

М. Каэымов из Челябинска, Г. Ки- 
селев из Киргизии, другие владельцы 
просят сообщить, почему на дви- 
гателях их машин нет приточ- 
ной трубки системы вентиляции кар- 
тера, которая описывается в книгах 
по устройству «жигулей». 

Как сообщили редакции на Волжском 
автомобильном заводе, двигатели ВАЗ, 
начиная с января 1977 года, выпускают- 
ся с измененной системой вентиляции 
картера. Изменения затронули, в основ- 
ном, ту ее часть, где была приточная 
трубка подачи воздуха, идущая от воз- 
душного фильтра к головке блока (в ме- 
сте расположения полости цепного при- 
вода распределительного вала). Посколь- 
ку внедрялись они в производство по- 
степенно, то в эксплуатации могут встре- 
титься двигатели «переходного периода»: 
с установленной между головкой блока и 
трубкой заглушкой; с заглушкой в голов- 
ке и без трубки: без трубки и без за- 
глушки, но с непросверленным отверсти- 
ем в головке и так далее. 

Окончательный вариант выглядит так: 
трубки нет, в головке блока прилив под 
ее установку отсутствует, в корпусе воз- 
душного фильтра нет штуцера системы 
вентиляции и дополнительного фильтру- 
ющего элемента, стакан крышки сапуна 
в маслоотделителе ниже на 15 мм. Все 
это не отразилось ни на мощностных, ни 
на экономических показателях двигате- 
лей. Конструкция же упростилась, не- 
сколько уменьшилась металлоемкость. А 
самое главное — улучшилась работоспо- 
собность системы вентиляции картера. 

Усовершенствовать систему вполне 
можно и самому. Для этого достаточно 
установить заглушку (из картона или 
какого-либо другого материала) под 
трубку на головке блока и отрезать 
часть стакана (15 мм) крышки маслоот- 
делителя. Кстати, такая мера позволяет 
исключить выброс масла в воздушный 
фильтр. Рекомендации на этот счет на- 
печатаны в августовском номере журна- 
ла за 1976 год. 


ДЕФЕКТА НЕТ 

Автолюбитель из Московской обла- 
сти А. Каргин заметил, что у его 
«Москвича — 1500» при нажатии руле- 
вое колесо слегка утапливается. «Не 
дефект ли это травмобезопасной 
колонки, — спрашивает он, — и не 
сложится ли она во время движе- 
ния?» 

На автозаводе имени Ленинского ком- 
сомола сообщили, что отмеченное в 
письме автолюбителя явление — не де- 
фект. Верхняя часть рулевой колонки 
«Москвича» с энергопоглощающим уст- 
ройством может при определенном 
усилии слегка перемещаться вдоль своей 
оси. Складывается же колонка, лишь 
когда нагрузка достигает 250 кг. 


ЛуАЗ И ЗАЗ В ЭТОМ ГОДУ 

Наших читателей А. Шевченко из 
Воронежской области, москвича А. Та- 
русина, А. Михайлова из Ленинграда 
и других интересует, когда начнется 
серийный выпуск автомобилей ЛуАЗ — 
969М и ЗАЗ— 968 М, прекращено ли 
производство «жигулей» моделей 
ВАЗ — 2101. ВАЗ — 2102. ВАЗ — 21011. 

Вот какую информацию получила 
редакция на автозаводах. 

ЛуАЗ— '969М является модернизацией 
автомобиля ЛуАЗ — 969А и заменит его в 
производстве в первой половине нынеш- 
него года. Эту машину смогут использо- 
вать различные организации и предпри- 
ятия. Будет она поступать и в продажу 
для населения. 

Запорожский автозавод «Коммунар» 
намечает приступить к производству 
ЗАЗ— 968М не ранее второго квартала те- 


кущего года. С этого же времени авто- 
мобиль станет поступать в продажу. 

Снимать с производства ВАЗ— 2101. 
ВАЗ— 2102. ВАЗ— 21011 в 1979—1980 го- 
дах не предполагается. Однако по мере 
сборки новых моделей их выпуск и по- 
ставка потребителям будут постепенно 
сокращаться. 

С вопросами о порядке продажи авто- 
мобилей, ценах на них следует обращать- 
ся в местные — городские, районные, 
областные — торгующие организации. 


КАК ПРОМЫТЬ МОТОР 

«Чем и как надо промывать систе- 
му охлаждения двигателя «Волги» 
для удаления накипи и ржавчины?» — 
спрашивает Т. Толкачев из г. Глазова. 

Как сообщили редакции на горьков- 
ском автозаводе, промывать систему 
охлаждения лучше летом на автомобиле, 
находящемся в эксплуатации. Для этого 
надо приготовить раствор бихромата 
калия («хромпик» КзСггО?) из расчета 8 г 
на 1 л воды, залить его в систему 
охлаждения и через две недели эксплуа- 
тации слить. Показателем срабатывания 
раствора будет глинистая взвесь в нем 
разведенной накипи и ржавчины, выте- 
кающая через сливные краники. В зави- 
симости от степени загрязнения системы 
эту операцию можно повторить два-три 
раза. 

Может случиться, что промывка си- 
стемы охлаждения требуется, когда ра- 
диатор и мотор с машины сняты. Тогда 
надо действовать так. В радиатор, у ко- 
торого все отверстия надежно заглуше- 
ны, соблюдая правила безопасности, 
заливают І0-процентный раствор едкого 
натрия или калия (каустическая сода), 
нагретый до температуры 90* С. Через 
30 — 35 минут раствор удаляют (при на- 
добности операцию можно повторить). 
После этого радиатор надо промыть 
большим количеством воды, желательно 
горячей, в направлении, обратном рабо- 
чему потоку жидкости. 

Таким же раствором каустической 
соды с последующей промывкой горячей 
водой обрабатывают блок цилиндров 
(только один блок, поскольку алюминие- 
вые детали каустическая сода разру- 
шает!). 

При разборке двигателя в водяной 
рубашке блока и головки вы можете 
увидеть кусочки каркасной проволоки, 
оставшейся от литейных стержней. Не- 
большое количество их не ухудшает 
охлаждение мотора. 


НАЧИНАЮЩЕМУ КАРТИНГИСТУ 

«Мы хотим в школьном кружке по- 
строить карт, — пишет группа девя- 
тиклассников из Благовещенска. — 
Но где найти чертежи, рекомендации 
по изготовлению, советы по форси- 
ровке мотора?» 

Описание карта класса 50 смз с черте- 
жами и указаниями, как его строить и со- 
бирать, было помещено в Лй 10 журнала 
«За рулем» 1975 года, а также в № 9, 10 
и 11 журнала «Моделист-конструктор» 
1974 года. То же самое, но применитель- 
но к машине класса 125 смЗ можно найти 
в 9 «Моделиста-конструктора» за 

1978 год. 

Немало полезной информации по уст- 
ройству и особенностям конструкции 
кар>тов содержит выходящая в нынеш- 
нем году в Издательстве ДОСААФ книга 
М. Тодорова «Картинг». 

Рекомендации по форсировке двигате- 
лей Д—в класса 50 см» даны в М 3 и 5 
«Моделиста-конструктора» за 1977 год. а 
класса 125 смЗ — в № 11 того же журна- 
ла за 1973 год. О подготовке 50-кубового 
мотора Ш— 58 и 125-кубового М--10в 
рассказывал журнал «За рулем» в № Ѳ 
за 1972 год. Более подробную информа- 
цию относительно форсировки использу- 
емых в картинге мотоциклетных Двига- 
телей содержит книга И. Григорьева «Мо- 
тоцикл без секретов» (Издательство 
ДОСААФ, 1973). Немало полезных сведе- 
ний по регулировке и уходу за такими 
двигателями содержит книга А. И. Силки- 
на и Б. С. Карманова ^Пособие механи- 
кам мотоциклов» (Издательство ДОСААФ, 
1970). 


30 



МОДЕРНИЗИРОВАННЫЙ К126Н 

В. Битюков из Баку, В. Арефьев из 
Мурома» москвич В. Мироненко, дру- 
гие читатели просят рассказать, чем 
отличается модернизированный кар- 
бюратор К126Н (о нем упоминалось 
в N9 1 «За рулем» 1979 г.) от выпу- 
скавшегося ранее, как его надо регу- 
лировать. 

Информирует об этом карбюраторе 
ленинградский карбюраторно-арма- 
турный завод имени В. В. Куйбышева. 

В настоящее время завод выпускает 
для автомобилей с двигателями «Моск- 
вич— -412> модернизированный вариант 
К12вН. который полностью взаимозаме- 
няем с прежним карбюратором. Усовер- 
шенствования сводятся к увеличению 
пропускной способности основных дози- 
рующих элементов (указаны в таблице), 
модернизированному пусковому устрой- 
ству и дополнительному винту токсич- 
ности. который регулируется заводом. 
Этот винт маркируется красной краской 
и регулировке в домашних условиях не 
подлежит. 

Все остальные регулировки модерни- 
зированного карбюратора на двигателе 
следует проводить точно так же. как 
прежнего, в полном соответствии с ин- 
струкцией по эксплуатации автомобиля. 

Для сведения сообщаем, что подробно 
о «секретах» карбюратора К12вН журнал 
писал в июньском и июльском номерах 
1975 года. 


Пропускная способность, 
смѴмин 

Первич- 

ная 

камера 

Вторич- 

ная 

камера 

главного топливного жик- 
лера 

185 

250 

воздушного жиклера 

главной дозирующей си- 
стемы 

310 

230 

топливного жиклера хо- 
лостого хода 

75 

75 

воздушного жиклера хо- 
лостого хода 

560 

445 


ФИЛЬМЫ-В КИНОПРОКАТЕ 

«Слышали, что был выпущен цикл 
учебных фильмов по устройству авто- 
мобилей. Можно ли для автошколы 

купить такие фильмы и где?» 

спрашивает И. Смолков из Горького. 

Отвечает начальник методического 
кабинета ЦК ДОСААФ СССР И. Ельча- 
нинов. 

Ц*' ДОСААФ СССР заклю- 
чил с Госкино соглашение на изготовле- 
ние 20 учебных фильмов кинокурса «Ав- 
томобиль». С 1973 по 197в гг. значитель- 
ная часть этого заказа была выполнена 
фильмы разосланы в автомобильные и 
технические школы. 

ж с 1977 года передача каких-ли- 

бо фильмов в собственность организаци- 
ям и ведомствам прекращена. Теперь их 
единственным владельцем являются кон- 
торы и отделения кинопроката. Ту пя и 
следует обращаться для получения лент 
во временное пользование. 


ЛИТЕРАТУРА ПО 
МОТОІІИКЛАМ 

«Увлекаюсь мотоциклетной техни- 
— пишет школьник из Свердлов- 
ска Юра Храпковский. — Знаком со 
статьями, напечатанными в журнале 
«За рулем», но не могу найти более 
обширной информации. Может быть, 
есть какие-то книги по мотоциклам? 
Сообщите через журнал, — наверное, 
это интересно не мне одному». 

Действительно, специальной литерату- 
ры по устройству мотоциклов с описани- 
ем конструкции их узлов и деталей у нас 
выпущено немного. Назовем несколько 
книг, вышедших за последние годы. 


С. Ю. Иваницкий, Б. С. Карманов, В. В. 
Рогожин, А. Т. Волков. Мотоцикл. Теория, 
^нстп^кция, расчет. «Машиностроение», 


Л. М. Шугуров. Современные мотоцик- 
лы, «Знание», М., 197-^ 

A. Т. Волков. Проектирование мотоцик- 
ла. «Машиностроение», М., 1978. 

С устройством спортивных мотоциклов 
можно познакомиться по таким книгам: 

И. Григорьев. Мотоцикл без секретов. 
Издательство ДОСААФ. М., 1973. 

B. В. Бекман. Гоночные мотоциклы (из- 
дание 3-е), «Машиностроение», Л., 1975. 

И. А. Мамзелев, А. Е. Раутенфельд, 
Г. Л. Козлов. Гонки на мотоциклах с ко- 
ляской. Издательство ДОСААФ, М.. 1976. 


ВМЕСТО «НИГРОЛА» -ТАД-17 

А. Арзамасцев из Тамбова просит 
сообщить, чем можно заменить масло 
для коробок передач и рулевого 
управления ГОСТ 4002 — 53, называе- 
мое «нигролом», при смазке кардан- 
ных шарниров полуосей и втулок 
рычагов передней подвески «Запо- 
рожца». 


Названньіе узлы «запорожцев» можно 
смазывать трансмиссионными маслами 
ТАД 17 (ТУ 38-1-274-69) и ТАД-17И (ТУ 
38-101306-72). ' 


ОКРАСКА НЕ ПОСТРАДАЕТ 

П. Главчев из Челябинской области 
просит сообщить, оставляет ли анти- 
коррозионный препарат «Тектил», 
попавший на лакокрасочное покры- 
тие кузова, какие-либо пятна. 

На Волжском автозаводе редакции 
разъяснили, что окраска машины не 
пострадает, если «Тектил» будет удален 
с лакокрасочного покрытия кузова в те- 
чение 30 — 60 минут после нанесения. 
Именно такие требования включены 
в технологический процесс антикорро- 
зионной обработки автомобилей, пред- 
ложенный «АвтоВАЗтехобслуживанием», 
При длительном воздействии «Тектил» 
может оставить на эмали (особенно 
светлых тонов) малозаметные разводы 
по контуру пятна. 


НЕ РЕКОМЕНДУЕТСЯ! 

А. Скворофатов из Ворошиловград- 
ской области, С. Ильичев из Москвы, 
другие читатели просят рассказать, 
можно ли для «москвичей» моделей 
«407» и «408» применять моторные 
масла групп «Г,» и «ГИ», предназна- 
ченные для двигателей ВАЗ. 

На автозаводе имени Ленинского ком- 
сомола нам сообщили: масла групп «Гі» 
и «ГИ», предназначенные для высоко- 
форсішованных двигателей с полнопо- 
точной системой фильтрации масла, 
постоянно применять в двигателях «Мо- 
сквич — 407» и «408» с принципиально 
отличающейся от моторов ВАЗ системой 
фильтрации масла не рекомендуется. 
Это может привести к повышенному 
износу деталей. Лишь в порядке исклю- 
чения зимой для улучшения пусковых 
и эксплуатационных свойств «москви- 
чей» можно использовать зимнее масло 
М-8ГИ (ТУ 38 10148-75). 

Для постоянного пользования маслами, 
рассчитанными на «жигули», надо изме- 
нить систему смазки и установить на 
мотор полнопоточный фильтр в соответ- 
ствии с рекоАі^ндациями, изложенными 
в мартовском и ноябрьском номеріах 
журнала за 1975 год. 

Вообще же для «москвичей» моделей 
«402», «407», «403», ^408» промышлен- 
ность выпускает всесезонные моторные 
масла АС-8 (ГОСТ 10541—63): М-8В|У (ТУ 
38 101374 73): М-8В, (ТУ 38 101528 76). 

обеспечивающие нормальную работу их 
двигателей. 



Письмо в реданцию 


Говорим ему ссспосибо!» 

Дорогая редакция! Среди фотографий 
последних лет, хранящихся у меня, есть 
одна, сделанная совсем недавно. Серьез- 
ные лица немолодых людей, орденские 
планки на груди. Это наша группа после 
экзаменов в автошколе ДОСААФ. 

Смотрю на нее и вспоминаю день, ког- 
да мы вошли «первый раз в... последний 
класс». Обилие наглядных пособий, пре- 
парированный учебный «Запорожец» с 
ручным управлением и преподаватель, 
он же классный руководитель Александр 
Васильевич Донцов — совсем молодой 
человек. Многим из нас, судя по всему, 
он годился даже во внуки. И невольно 
КСЮ у кого появилась улыбка. 

Но очень скоро мы убедились, что нам 
просто повезло. Александр Васильевич 
оказался на редкость уравновешенным, 
спокойным человеком и главное очень 
знающим, умелым преподавателем. Каж- 
дое занятие он начинал с переклички. 
Нам, бывшим фронтовикам, это напоми- 
нало юность, армейские построения — и 
в ответ раздавались бодрые солдатские 
«ЯІ», группа настраивалась на энергич- 
ный, деловой лад. 

Объясняя теъ/^, наш учитель был на- 
стойчив, мог об одном и том же гово- 
рить по-разному до тех пор, пока не 
убеждался, что его все поняли. И в то же 
время он обладал чувством такта, был 
внимателен и предупредителен к своим 
взрослым ученикам, оберегал их от не- 
ловкости, смущения. 

Естественно, все мы, житейски опыт- 
ные люди, много повидавшие на своем 
веку, не могли не оценить по достоинст- 
ву этого человека, помогшего нам овла- 
деть автомобилем, вселившего в нас сна- 
чала надежду, а затем и твердую уве- 
ренность в успехе учебы. 

В свое время, заканчивая учебу, мы 
высказали свою благодарность Александ- 
ру Васильевичу. . Однако я считаю, что о 
таком человеке надо рассказать и со 
страниц журнала. 

П. ШЕВЧЕНКО, 

инвалид Великой Отечественной войны, 

персональный пенсионер 

г. Тамбов 

От редакции. Получив это письмо, мы 
связались с тамбовским обкомом 
ДОСААФ. Заместитель председателя В. Г. 
Мелентьев дополнил рассказ об Алек- 
сандре Васильевиче Донцове, Сообщаем, 
что по итогам 1977 — 78 учебного года он 
награжден знаком «Победитель социа- 
листического соревнования». 


По письму приняты меры 

«В нашем поселке Адрасман Ленина- 
бадской области существуют курсы 
ДОСААФ, где обучают шоферов катего- 
рии «В». Возглавляет их Варлачев. Вся 
система обучения сводится к сбору де- 
нег, а остальное — самостоятельное изу- 
чение задач по Правилам дорожного дви- 
жения. Я, как и многие товарищи по 
группе, через полгода (!) сдал предвари- 
тельный экзамен, получил свидетельство, 
где все оценки — «отлично», в том числе 
и вождение, хотя за время учебы не про- 
ехал и десяти километров. 

Конечно, на экзаменах в ГАИ это сра- 
зу обнаружилось. Я не сдал вождение 

Е аз, не сдал второй. Когда обратился к 
арлачеву. он ответил: «Я вам свиде- 
тельство выдал — а остальное не мое 
дело». Как же быть дальше?» 

Такое письмо прислал в редакцию чи- 
татель журнала А. Дубинин. 

Оно было нащэавлено на рассмотрение 
в ЦК ДОСААФ Таджикской ССР. 

Председатель ЦК ДОСААФ Таджикиста- 
на В. Мамедов сообщил редакции, что 
Варлачев, о котором идет речь в письме, 
будучи в то время председателем первич- 
ной организации ДОСААФ большого пред- 
приятия, обязан был оказывать помощь 
курсам, предоставить автомобиль для 
занятий по вождению. Вместо этого он 
использовал его для личных целей, кур- 
сам не помогал. В настоящее вррмя Вар- 
лачев от обязанностей председателя 
первичной организации ДОСААФ осво- 
божден. Председателю ленинабадского 
обкома ДОСААФ А. Воготопову дано ука- 
зание организовать дополнительнее за- 
нятия с тов. Дубининым по вождению. 




Ннитная полна 



СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 

Из-за тропического ливня старт треть- 
его этапа чемпионата мира на машинах 
формулы I пришлось задержать. Сорев- 
нования осложнялись не только тем, что 
спортсмены начали гонку на мокрой 
трассе, а по мере ее высыхания должны 
были делать остановки для замены шин. 
Поскольку трасса «Кялами» лежит высо- 
ко над уровнем моря, механики имели 
немало хлопот с регулировкой двигателя, 
чтобы свести к минимуму потерю мощно- 
сти из-за разреженности воздуха. Специ- 
алисты считали, что в этих условиях хо- 
рошие шансы были у автомобилей <Рв- 
но-РСІ», двигатель которых, оснащен- 
ный турбонаддувом, менее других не до- 
бирал мощности. Однако обе машины не 
выдержали напряжения гонки. 

Выигравший этап канадец Жиль Вилль- 
нев отметил, что победой обязан слажен- 
ной работе бригады механиков «Ферра- 
ри». Вчетвером они в ходе гонки замени- 
ли в рекордное ^емя (за 15 секунд) все 
четыре колеса. Своевременный и быст- 
рый переход с «мокрых» покрышек на 
«сухие» имел решающее значение для 
исхода борьбы. 

II і этап: 1. Ж. Вилльнев (Канада). 
♦Феррари-312-Т4»; 2. И. Шехтер (ЮАР), 

«Ферр^и-312-Т4»: 3. Ж. Жаррье 

ция), «Тиррел-009»; 4. М. Андретти (США , 
«Лотос-79»: 5. К. Рейтеманн (Аргентина), 
«Лотос-79»: 6. Н. Лауда (Австрия). «Брэб- 
ХЭМ-БТ46». _ . 

Сумма очков после трех этапов: Лаф- 
фит — 18, Рейтеманн — 12, Вилльнев — 
11, Депэлле — 9, Шехтер — 7. Андрет- 
ти — 5. 


МОТОКРОСС 

Международная мотоциклетная феде- 
рация приняла в начале года решение, 
снизившее до 16 лет возрастной лимит 
для участников соревнований по мото- 
кроссу и многодневкам на машинах клас- 
са до 125 сіЛз. В классах 250, 500 см3 и 
машин с колясками гонщики должны 
быть не моложе 18 лет. 


РАЛЛИ 

В нынешнем году наряду с чемпиона- 
том мира среди марок разыгрывается 
Кубок Международной автомобильной 
федерации на личное первенство силь- 
нейших раллистов мира. 

Чемпионат начался острой борьбой ма- 
рок «Форд» и ФИАТ. Евррпейские заводы 
«Форда» успешно выступили на третьем 
этапе — Португальских ралли. Дистан- 
ция Б 2379 километров включала 45 ско- 
ростных участков и проходила по гор- 
ным и грязным проселочным дорогам. Из 
90 стартовавших экипажей финиширова- 

37 - , V и/г 

Результаты соревновании: 1. X. Мик- 

кола — А. Г^тц (Швеция), «Форд-эскорт- 
РС1800»: 2. Б. Вальдегаард — Г. Торзе- 
лиус (Швеция). «Форд-эскорт-РС1800»: 
3. ' Р. Андіфссон (Швеция) — Г. Лиддон 
(Англия), «Тойота-королла»: 4. Э. Доу- 
сон — М. Холмс (Англия). «Датсун-]^о- 
лет»: 5. К. Торреш — П. де Альмейда 
(Португалия), « Форд-эскорт- РС 1800»: 6. 

Г. Демут — А. Фишер (ФРГ), «Ауди». 

Сумма очков после трех этапов: 
«Форд-Европа» — 32, ФИАТ — 26, «Лян- 
ча» - 18. СААБ - 18. ^ 

Сумма очков в борьбе за личный Ку- 
бок; Вальдегаард — 12, Дарниш — 9. 
Бломквист — - 9. 


мотогонкк 


Они были первыми 

Сейчас трудно представить наш авто- 
мотоспорт без международных соревнова- 
ний, так же как и зарубежные старты 
без участия представителей Советского 
С)оіоз& 

А ведь было время (подумать только — 
каких-то двадцать с небольшим лет!), 
когда представители нашего моторного 
спорта делали первые шаги на междуна- 
родной арене, «прорубали окно» в Евро- 
пу — знакомились с регламентами со- 
ревнований, изучали опыт их организа- 
ции, подготовку машин, дебютировали на 
стартах. Этому периоду посвящена недав- 
но вышедшая книга Б. Ф. Трамма «На 
мототрассах Европы» * 

Фамилия автора, конечно, хорошо зна- 
кома тем, кто связан с техническим спор- 
том. Многие годы он работал в ЦК 
ДОСААФ СССР, представлял советский 
мотоспорт Б Международной мотоциклет- 
ной федерадии, был ее вице-президентом. 
Не случайно значительная часть книги 
посвящена вступлению Центрального ав- 


* Б. Ф. Трамм. «На мото-лзассах Евро- 
пы». М., Издательство ДОСААФ СССР, 
1979, 85000 экз., цена 90 коп. 


томотоклуба в члены ФИМ, деятельности 
советских делегатов на конгрессах Феде- 
рации, их усилиям, направленным на 
дальнейшее развитие дружеских спортив- 
ных связей, демократизацию мотоспорта, 
инициативам в проведении новых чем- 
пионатов. 

В книге содержится большой справоч- 
ный материал об истории кольцевых го- 
нок, мотокроссов, шестидневных соревно- 
ваний, спидвея, мотобола, моторалли, ито- 
гах первых выступлений в них наших 
гонщиков. И во всех главах подчеркива- 
ется: заложенные в предвоенные и осо- 
бенно в послевоенные годы традиции со- 
ветской школы мотоспорта, высокие во- 
левые и физические качества наших мо- 
тоциклистов позволили им удивительно 
быстро добиться весомых побед в ответ- 
ственных соревнованиях, выйти на пере- 
довые позиции в международном спорте. 

Новая работа Б. Ф. Трамма — хороший 
подарок и автомотоспортсменам старше- 
го поколения, и тем, кто сейчас выступа- 
ет или готовится выступать на автомо- 
бильных и мотоциклетных трассах. 

Г. АФРЕМОВ, 
судья всесоюзной 
категории 


ЭКЗДШЕИ НА ДОЯУ 



Ответы на задачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 2, 5, 9, 12, 
14, 16. 20. 22, 26, 29. 

I. Разворот ближе 15 метров от 
перекрестков запрещен. Показан- 
ный на рисунке знак не говорит о 
том, что перед нами дорога с одно- 
сторонним движением, просто с 
этой стороны нет въезда (пункт 
89 «а>). 

II. «Стрелка» на красном сигна- 
ле светофора не говорит о том, что 
здесь можно повернуть, не дожи- 
даясь зеленого света. Она напоми- 
нает о возможном направлении 
движения при разрешающем сиг- 
нале светофора (пункт 52). 

III. Аварийная сигнализация пре- 
дупреждает всех о том, что это 
транспортное средство останови- 
лось с нарушением Правил то ли 
из-за какой-нибудь неисправности, 
то ли по другим причинам (пункт 
101 ). 

IV. Когда движение через пере- 
езд запрещено, водитель обязан 
остановиться не ближе 5 метров до 
шлагбаума (пункт 122). 

V. Трамвай, автобус и грузовик 
находятся на главной дороге. Пер- 


вым проезжает, разумеется, трам- 
вай, а затем грузовик, как не име- 
ющий помехи справа. Этим же 
правилом руководствуются и во- 
дители на второстепенных доро- 
гах (пункты 111 и 112). 

VI. Оба водителя еще находятся 
в зоне действия знака «Обгон за- 
прещен», но двухколесные мото- 
циклы без коляски можно обгонять 
и на этих участках дорог (пункт 26, 
2.18). 

VII. Можно выбрать любой из 
показанных способов разворота: 
ведь на обычных дорогах движе- 
ние задним ходом разрешено по- 
всюду, лишь бы такой маневр был 
безопасен для окружающих (пункт 
90). 

VIII. Трогаясь с места остановки, 
надо не создавать помех тем, кто 
движется по дороге, поэтому води- 
тель легкового автомобиля должен 
пропустить грузовик, а затем уже 
выезжать с обочины дороги (пункт 
85). 

IX. Гибкая сцепка (трос и др.) 
при буксировке должна находиться 
в пределах 4 — 6 метров и обозна- 
чаться флажками через каждый 
метр. Чтобы выполнить это требо- 
вание Правил, понадобится три- 
четыре флажка (пункт 140). 

X. В темное время суток на неос- 
вещенных участках дорог Правила 
разрешают движение только с даль- 
ним или ближним светом фар. Ста- 
ло быть, при встречных разъездах 
надо включать ближний свет, а не 
подфарники (пункт 132). 


На 1-й странице 
В. Князева): из работ, 
безопасности дорожного 


обложки: юные помощники ГАИ на улицах Сочи (фото 
отмеченных премиями на Всесоюзном конкурсе плаката по 
движения. 
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^ОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 



ВЛАДЕЛЬЦАМ «ПЛАНЕТЫ-СПОРТ» 


На этих мотоциклах последних выпус- 
ков для улучшения проходимости задняя 
часть глушителя приподнята. Теперь, 
чтобы вынуть ось при демонтаже зад- 
него колеса, приходится отсоединять 
глушитель. Этого можно избежать, если 
вставлять ось с правой стороны, для че- 
го достаточно уменьшить вдвое толщи- 
ну шайбы, устанавливаемой под гайку 
крепления оси. 

4: 

В журнале «За рулем» сообщалось, 
что вместо штатного реле-регулятора 
ИЖ-РР2С, который приобрести довольно 
трудно, можно использовать реле от ав- 
томобиля «Москвич» последних моделей. 
Еще удобнее применить реле напряже- 
ния РР380 от «жигулей». Для его уста- 
новки не требуется искать другого ме- 
ста. поскольку оно размещается на ме- 
сте прежнего (в этом и состоит преиму- 
щество). 

Клеммы «15» и «67» реле соединяются 
соответственно с выводами «-Н» и «Ш» 
генератора («минус» реле выведен на 
«массу»). 

В. ПАЛАГИН 

346421» г. Новочеркасск» 

Ростовское шоссе» ЮЖНИИГим» 
общежитие 


ПРИ помощи ДОМКРАТА 
И РЕМПЯ 


Самая трудная операция при демонта- 
же покрышки — отрыв ее борта от обода 
колеса — становится очень пЬостой, если 
использовать «жигулевский» домкрат, 
как показано на фото 1, и специально 
сшитый ремень (фото 2). 

Длина ремня — 800 мм, ширина — 
25 мм. Этот способ несколько проще 
предложенного А. Шароновым («За ру- 
лем», 1979, № 2), где применяются спе- 
циальная скоба и упор. 

В. пятигорский 

140100» Московская область» 

г. Раменское, 

ул. Коминтерна, 11, кв. 7 
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ППАВАЮЩКЙ НАСОС 


Насос НЦ-300 для мытья автомобиля 
инструкция рекомендует подвесить в во- 
де или положить на дно водоема, если 
оно не илистое, чтобы не засорить вса- 
сывающий патрубок. 

Гораздо удобнее пользоваться насо- 
сом, обеспечив его плавучесть при по- 
мощи пенопластового кольца, как пока- 
зано на рисунке. Перед мойкой, чтобы 
установить кольцо, достаточно отвер- 
нуть, а затем навернуть диффузор на- 
соса. Плавая на поверхности, он будет 
забирать чистую воду. 


603097» г. Горький» 
ул. Богородского» 5/1» кв. 


С. петровский 
108 


Плавающий насос: 1 — насос; 2 — коль- 
цо-поплавок; 3 — диффузор насоса. 





ЛАМПОЧКА ВМЕСТО РЕЛЕ 


Если на автомобиле «Волга»» «Моск- 
вич», «Запорожец» или «Жигули» в пути 
вышел из строя реле-регулятор, не от- 
чаивайтесь. Отсоедините от его выводов 
«Ш» и «ВЗ» или «Я» («15» и «67» на 
«Жигулях») провода и подсоедините к 
ним лампочку 21 Вт. Работая в качестве 


нагрузки, она предохранит генератор от 
повреждения, временно заменив реле- 
регулятор. 

И. РОДИНОВ 

270011» г. Одесса» 
ул. Чкалова» 63» кв. 11 


ЧТОБЫ НЕ ЦАРАПАЛОСЬ СТЕКЛО 



Установка 
лепестка: 1 — 
рычаг; 2 — 
хомутик 
(скобка); 

3 — лепесток. 



Большинство водителей автомобилей» 
снимая щетки стеклоочистителя, надева- 
ет на концы рычагов резиновые трубки, 
чтобы не поцарапать ветровое стекло 
при случайном включении. Трубки часто 
соскакивают или теряются. Лучше за- 
крепить на концах рычагов скобкой из 
миллиметровой жести или нержавеющей 
стали резиновый лепесток толщиной 
1 — 2 мм, как показано на рисунке. При 
снятых щетках он сам расправится и 
предохранит стекло от царапин. 

„ К. ВЕРНАДСКИЙ 

735750» Ленинабадская область» 
г. Кайраккум» 
ул. Восточная» 18 


САМОНАРЕЗАЮЩАЯ ШПИЛЬКА 


Несколько лет назад я, как и некоторые 
другие владельцы «запорожцев»» при 
установке головки цилиндров «вырвал» 
шпильку из блока. Предстояла преду- 
смотренная в таких случаях установка 
утолщенной (М12) шпильки, для чего не- 
обходимо разобрать двигатель и наре- 
зать новую резьбу. Мне удалось избе- 
жать этой трудоемкой работы. Я выто- 
чил новую шпильку наподобие старой, 
но с резьбой МП вместо МІО. На первых 
пяти витках резьбы сделал продольные 
пазы, как у метчика, а на противополож- 


ном торце — шлиц под отвертку. Сюда 
навернул две гайки и ключом, нажимая 
сверху на шпильку отверткой, ввернул 
ее в блок. Нарезав себе резьбу, шпилька 
надежно встала на место. Чтобы удалить 
стружку, сменил масло в картере. 

Эта работа заняла сравнительно мало 
времени, поскольку не сопровождалась 
разборкой двигателя. 

О. РОМАНОВ 

620073» г. Свердловск» 
ул. Мичурина» 59» кв. 23 


РЕМОНТ РЫЧАГОВ 


У мотоциклов ЯВА» случается, отламы- 
вается упор на рычагах выключения 
сцепления и привода тормоза переднего 
колеса, из-за чего их приходится заме- 
нять. Поскольку купить новые нелегко, 
предлагаю испытанный способ ремонта. 
В рычаге прорезаю паз, как показано 
на рис. 1, при помощи ножовки и напиль- 
ника. Затем из стали толщиной 4 мм вы- 
резаю упор 1 (рис. 2) и подгоняю его 
точно по пазу. Закрепляю упор винтом 2 
с потайной головкой. Чтобы винт не вы- 
ворачивался, закерниваю его головку и 
стержень в нескольких точках. 


БАВТРИМОВИЧ 

223035» Минская область» 

ст. Ратомка» пер. Привокзальный» 5 


Рис. 1. Паз в рычаге. 

Рис. 2. Установка упора: 1 — упор; 2 — 
винт М3. 







II. ЯТБ-І 

Ярославский автомобильный завод 
(ныне ЯМЗ] в июле 1936 года изготовил 
свой первый троллейбус. Эту модель, 
ЯТБ— 1, спроектировали специалисты 
ЯАЗа, НАТИ и завода «Динамо» имени 
С. М. Кирова. У машины была клепаная 


швеллерная рама, кузов с деревянным 
каркасом, опускные окна, электриче- 
ское отопление, пневматический привод 
стеклоочистителей, тормозов, открыва- 
ния дверей, червячная главная передача 
со смещенным влево на 250 мм редук- 
тором. В 1937 году троллейбус был мо- 
дернизирован и получил индекс ЯТВ— 3. 
Всего ЯАЗ изготовил за два года 450 


троллейбусов ЯТБ-— 1. 

Годы выпуска — 1936—1937; колесная 
формула — 4X2; число мест: общее — 
55, для сидения — 34; мощность двига- 
теля — 60 кВт (82 л. с.]; размер шин — 
10,50— 20'^; масса в снаряженном состоя- 
нии — 9500 кг; длина — 9320 мм; ши-*^ 
рина — 2500 мм; высота — 2725 лім; ба- 
за — 5400 мм; скорость — 50 км/ч. 
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12. ЗИС-ІЗ 


Первый советский серийный газогене- 
раторный автомобиль ЗИС— 13 был 
спроектирован под руководством инже- 
нера А. Скерджиева с использованием 
генератора конструкции А. Пельтцера. 
Он базировался на шасси ЗИС— 11, длин- 
нобазной модификации грузовика 
ЗИС— 5. Двигатель машины имел повы- 


шенную (с 4,8 до 7,0) степень сжатия, 
газосмеситель вместо карбюратора и 
зажигание от магнето. Газогенератор 
расходовал 80—^85 кг древесных чурок 
на 100 км пробега. Запас хода ЗИС — 13 
составлял 90 км. Завод изготовил 
около 900 грузовиков ЗИС — 13, а в 1939 
году заменил эту машину более совер- 
шенной моделью ЗИС — 21. 

Годы выпуска — 1936 — 1939; колесная 


Индекс 70321 
Цена 80 коп. 


V 


формула — 4X2; число мест — 2; гру- 
зоподъемность — 2500 кг; двигатель;« 
число цилиндров — 6, рабочий объём — ’ 
5555 см^ мощность •— 45 л. с. при 
2400 об/мин; число передач — 4; раз- 
мер шин — 34 X 7^^; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 3700 кг; длина — 
6670 мм; ширина — 2235 мм; высота — 
2180 мм; база — 4420 мм; скорость — 
45 км/ч. 







